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1.1. Latar Belakang Masalah 
 
Sarana infrastruktur jalan mempunyai peran yang sangat penting untuk 
menunjang pertumbuhan ekonomi masyarakat dalam memenuhi kebutuhan, baik 
untuk pendistribusian barang atau jasa. Ketersediaan jalan yang baik dan stabil 
berpengaruh terhadap kelancaran arus lalu lintas. Tingginya pertumbuhan lalu 
lintas sebagai akibat pertumbuhan ekonomi dapat menimbulkan masalah yang 
serius apabila tidak diimbangi dengan perbaikan mutu dari sarana dan prasarana 
jalan yang ada. Diperlukan penambahan sarana infrastruktur jalan dan 
perencanaan lapis perkerasan yang baik serta pemeliharaan jalan yang terus 
menerus agar kondisi jalan tetap aman dan nyaman untuk memberikan pelayanan 
terhadap lalu lintas kendaraan. Pertumbuhan kendaraan yang begitu cepat 
berdampak pada kepadatan lalu lintas, baik di jalan dalam kota maupun luar kota, 
sehingga perlu adanya peningkatan kualitas dan kuantitas infrastruktur jalan. 
 
Wonogiri merupakan kota di Jawa Tengah tepatnya berada di bagian selatan 
paling timur  yang berbatasan dengan Jawa Timur bagian selatan seperti Pacitan, 
Ponorogo dan sekitarnya. Berdasarkan klasifikasi menurut fungsi jalan, Ruas 
Jalan Nguter - Wonogiri dikategorikan jalan kelas IIIA. yaitu jalan arteri atau 
kolektor yang dapat dilalui kendaraan bermotor termasuk muatan dengan ukuran 
lebar tidak melebihi 2.500 mm, ukuran panjang tidak melebihi 18.000 mm dan 
muatan sumbu terberat yang diizinkan 8 ton. 
 
Disamping sebagai kota penghubung, Wonogiri juga sebagian besar penduduknya 
bekerja dibidang jasa, sehingga penting sekali mempertahankan kinerja  ruas jalan 
Nguter - Wonogiri. Untuk menunjang hal itu, maka dibutuhkan sarana dan 
prasarana yang memadai untuk mendukung segala aktifitas masyarakat Kota 
Wonogiri. Selama ini penanganan kerusakan jalan yang dilakukan pada Ruas 
Jalan Nguter - Wonogiri hanya sebatas pemeliharaan, yaitu dengan perbaikan 
fungsional pada permukaan jalan yang rusak. Penanganan ini dirasa belum cukup 
tepat karena upaya perbaikan yang dilakukan tidak dapat bertahan lama sesuai 
dengan umur rencana. Oleh karena itu, perlu diadakan kajian yang lebih dalam 
terhadap Ruas Jalan Nguter - Wonogiri. Penelitian ini bertujuan untuk 
menentukan perbaikan yang tepat pada Ruas Jalan Nguter - Wonogiri. 
                               
1.2. Rumusan Masalah 
 
Ruas jalan Nguter - Wonogiri  merupakan salah satu jalur penting yang 
menghubungkan wilayah Propinsi Jawa Timur bagian selatan dengan  Propinsi 
Jawa Tengah khususnya Kota Solo dan sekitarnya. Maka dari itu harus tetap 
dipertahankan kinerjanya. Adapun perumusan masalah yang akan dilakukan untuk 
melakukan penelitian dapat dirumuskan sebagai berikut: 
1. Teknik perbaikan apakah yang tepat untuk penanganan kerusakan yang terjadi 
pada Ruas Jalan Nguter – Wonogiri? 
2. Berapa besarnya biaya yang diperlukan untuk rehabilitasi pada Ruas Jalan 
Nguter - Wonogiri? 
 
1.3. Batasan Masalah 
 
Untuk menghindari penelitian yang terlalu luas dan agar arah lebih fokus serta 
mempermudah penyelesaian masalah sesuai dengan tujuan yang hendak dicapai, 
maka perlu adanya pembatasan masalah sebagai berikut: 
1. Obyek penelitian ruas Jalan Nguter - Wonogiri (Km 20+00 - 25+00); 
2. Sistem Rehabilitasi yang diterapkan adalah sistem perbaikan standar Bina 
Marga, metode pelapisan ulang jalan (overlay), perencanaan perkerasan jalan 
beton semen (kaku), dan CTRB (Cement Treated Recycling Base); 
3. Metode yang digunakan untuk perbaikan standar Bina Marga adalah Manual 
pemeliharaan Rutin untuk Jalan Nasional dan Jalan Provinsi 1995, metode 
pelapisan ulang jalan (overlay) adalah Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur 
2002, perencanaan perkerasan jalan beton semen (kaku) adalah Perencanaan 
Perkerasan Jalan Beton Semen 2003 dan CTRB (Cement Treated Recycling 
Base) adalah dari penelitian yang telah dilakukan oleh PT. Pancadarma pada 
ruas jalan Boyolali – Kartosuro; 
4. Perbandingan tebal perkerasan untuk perencanaan perkerasan jalan beton 
semen dengan anggapan tebal perkerasan 3 cm Laston : 1 cm Kaku; 
5. Data yang digunakan sebagai sumber data primer dan skunder berasal dari 
hasil survey dan data dari Dinas Pekerjaan Umum Kabupaten Wonogiri; 
6. Desain perbaikan dibatasi sampai dengan umur 20 tahun; 
7. Kondasi pekerasan jalan dan lingkungan  Km 20+00 - 25+00 dianggap sama; 
 
1.4. Tujuan Penelitian 
 
Penelitian ini mempunyai tujuan sebagai berikut: 
1. Menentukan teknik perbaikan pada Ruas Jalan Nguter - Wonogiri; 
2. Menentukan besarnya biaya perbaikan pada Ruas Jalan Nguter – Wonogiri; 
3. Menentukan metode yang paling optimal untuk perbaikan pada Ruas Jalan 
Nguter – Wonogiri; 
 
1.5. Manfaat Penelitian 
 
1. Manfaat praktis 
Memberi masukan kepada Dinas Pekerjaan Umum Wonogiri untuk cara 
penanganan perbaikan pada Ruas Jalan Nguter – Wonogiri sehingga dapat 
memberikan pelayanan yang baik terhadap lalu lintas yang melewati jalan Ruas 
Jalan Nguter – Wonogiri. 
 
2. Manfaat teoritis  








2.1. Tinjauan Pustaka 
 
Seiring dengan bertambahnya kepemilikan kendaraan bermotor baik itu kendaraan 
roda dua ataupun roda empat yang akhir-akhir ini perkembangannya sangat pesat 
maka pelayanan jalan raya terhadap pengguna jalan harus ditingkatkan. Jenis 
kendaraan yang memakai jalan beraneka ragam, bervariasi baik ukuran, berat 
total, konfigurasi dari beban sumbu kendaraan, daya dan lain-lain (Sukirman, 
1999). 
 
Semua prasarana jalan raya akan mengalami kerusakan, gangguan, atau 
penurunan kondisi, kualitas dan lain-lain, apabila telah digunakan untuk melayani 
kegiatan operasi lalu lintas penumpang maupun barang. Untuk itu, semua 
prasarana yang terdapat pada suatu sistem transportasi khususnya transportasi 
darat, memerlukan perawatan dan perbaikan kerusakan yang baik. Hal ini 
dimaksudkan untuk memperpanjang masa pelayanan ekonominya dengan 
mempertahankan tingkat pelayanan pada batas standar yang aman (Prasetyo, 
2007). 
 
Perkerasan jalan diletakkan diatas tanah dasar, dengan demikian secara 
keseluruhan mutu dan daya tahan konstruksi tidak lepas dari tanah dasar yang 
berasal dari lokasi itu sendiri atau tanah dari lokasi didekatnya yang telah 
dipadatkan sampai tingkat kepadatan tertentu sehingga mempunyai daya dukung 
yang baik serta berkemampuan mempertahankan perubahan volume selama masa 
pelayanan walaupun terdapat perbedaan kondisi lingkungan dan jenis tanah 
setempat (Sukirman, 1999). 
 
Kemampuan untuk menerima beban dapat ditunjukkan dengan nilai CBR yang 
tinggi. Tanah dasar dengan nilai CBR yang tinggi dapat menahan beban yang 
besar. Ada dua jenis perkerasan jalan yang umum digunakan di Indonesia, antara 
lain perkerasan lentur dan perkerasan kaku. Kelemahan perkerasan kaku yaitu 
biaya konstruksi yang mahal dan waktu konstruksi lama. Sedangkan kelebihannya 
adalah perkerasan beton mampu mendukung beban lalu lintas yang besar dan 
biaya pemeliharaan rendah. Selain itu juga dapat menggunakan metode teknologi 
daur ulang (Aly, 2004). 
 
Kerusakan jalan berupa crack dan rutting dengan tiga tingkat kerusakan, yaitu: 
rendah, sedang, dan tinggi. Data kerusakan tersebut dapat dianalisa oleh 
perencana jalan untuk menentukan strategi/teknik pemeliharaan jalan (Lou dan 
Yin, 2008) 
 
Memaksimalkan penggunaan bahan daur ulang akan membawa keuntungan yang 
besar, seperti pengurangan permintaan agregat primer, dan pengurangan biaya 
energi yang berkaitan dengan ekstraksi agregat alam dan transportasi. Namun, 
penggunaan bahan daur ulang telah menimbulkan sejumlah kekhawatiran 
lingkungan dan biaya  ekonomi yang seringkali membatasi tingkat pemanfaatan 
yang lebih umum dari bahan daur ulang dalam konstruksi perkerasan jalan (Tao 
Mingjiang, 2008). 
 
Selain itu juga dapat menggunakan metode teknologi Cement Treated recycling 
Base (CTRB). Teknologi ini sudah diaplikasikan untuk menangani kerusakan 
jalan pada ruas jalan Boyolali – Kartosuro sepanjang 6,95 km dengan teknologi 
recycling in situ metode Cement Treated recycling Base (CTRB) dengan kadar 
semen 5,5%. Kadar semen yang memenuhi persyaratan Unconfined Compresive 
Strength (UCS) untuk Cement Treated Recycling Base (CTRB) adalah 5% sampai 
6% (Karsikun, 2008). 
 
Salah satu peran penting dalam manajemen pemeliharaan adalah menentukan 
perbandingan biaya, biaya optimal, dan strategi pemeliharaan. Kerusakan 
infrastruktur bersifat dinamis, komfleks, dan dipengaruhi oleh banyak faktor  
(Gao dan Zhang, 2008). 
2.2. Landasan Teori 
 
2.2.1. Jenis Konstruksi Perkerasan 
Berdasarkan bahan pengikatnya konstruksi perkerasan jalan dapat dibedakan 
menjadi dua macam, yaitu: 
 
1. Perkerasan Lentur (Flexible Pavement) 
Perkerasan lentur adalah konstruksi perkerasan yang terdiri dari lapisan-lapisan 
perkerasan yang dihampar diatas tanah dasar yang dipadatkan. Lapisan tersebut 
dapat menggunakan aspal sebagai bahan pengikat. Kekuatan konstruksi 
perkerasan ini ditentukan oleh kemampuan penyebaran tegangan tiap lapisan, 
yang ditentukan oleh tebal lapisan tersebut dan kekuatan tanah dasar yang 
diharapkan. Struktur perkerasan beraspal pada umumnya terdiri atas: Lapisan 
Tanah Dasar (subgrade), Lapis Pondasi Bawah (Subbase), Lapis Pondasi Atas 
(Base) dan Lapis Permukaan (Surface).  Struktur perkerasan aspal dapat  dilihat 
pada Gambar 2.1. 
 
Gambar 2.1. Struktur Perkersan Lentur 
 
2. Perkerasan Kaku (Rigid Pavement) 
Perkerasan kaku adalah perkerasan yang menggunakan semen sebagai bahan 
pengikat. Beton dengan tulangan atau tanpa tulangan diletakkan di atas lapis 
pondasi bawah atau langsung di atas tanah dasar yang sudah disiapkan, dengan 
atau tanpa lapisan aspal sebagai lapis permukaan. 
Perkerasan beton mempunyai kekakuan atau modulus elastisitas yang tinggi dari 
perkerasan lentur. Beban yang diterima akan disebarkan ke lapisan dibawahnya 
sampai ke lapis tanah dasar. Dengan kekakuan beton yang tinggi, maka beban 
yang disalurkan tersebut berkurang tekanannya karena makin luasnya areal yang 
menampung tekanan beban sehingga mampu dipikul oleh lapisan dibawah (tanah 
dasar) sesuai dengan kemampuan CBR.  
 
Pelat beton semen mempunyai sifat yang cukup kaku serta dapat menyebarkan 
beban pada bidang yang luas dan menghasilkan tegangan yang rendah pada 
lapisan-lapisan di bawahnya. Untuk tingkat kenyaman yang tinggi, biasanya 
perkerasan kaku dilapisin perkerasan beraspal. 
Struktur perkerasan kaku pada umumnya terdiri atas: Lapisan Tanah Dasar 
(subgrade), pelat beton dan lapis permukaan. Struktur perkerasan kaku yang 
dilapisin perkerasan beraspal dapat  dilihat pada Gambar 2.2. 
 
Gambar 2.2. Struktur Perkersan Kaku yang Dilapisi Aspal (Komposit) 
 
2.2.2. Jenis Kerusakan Jalan 
Jenis kerusakan jalan pada perkerasan dapat dikelompokan menjadi 2 macam, 




1. Kerusakan Fungsional 
Kerusakan fungsional adalah kerusakan pada permukaan jalan yang dapat 
menyebabkan terganggunya fungsi jalan tersebut. Kerusakan ini dapat 
berhubungan atau tidak dengan kerusakan structural. Pada kerusakan fungsional, 
perkerasan jalan masih mampu menahanbeban yang bekerja namun tidak 
memberikan tingkat kenyamanan dan keamanan seperti yang diinginkan. Untuk 
itu lapis permukaan perkerasan harus dirawat agar tetap dalam kondisi baik 
dengan menggunakan metode perbaikan standar Direktorat Jendral Bina Marga 
1995. 
 
2.  Kerusakan Struktural 
Kerusakan struktural adalah kerusakan pada stuktur jalan, sebagian atau 
seluruhnya yang menyebabkan perkerasan jalan tidak lagi mampu menahan beban 
yang bekerja diatasnya. Untuk itu perlu adanya perkuatan struktur dari perkerasan 
dengan cara pemberian pelapisan ulang (overlay), perbaikan dengan perkerasan 
kaku (rigid pavement), dan perbaikan dengan CTRB (Cement Treated Recycling 
Base). 
 
2.2.3. Jenis Penanganan Kerusakan Jalan 
 
2.2.3.1. Metode Perbaikan Standar 
Penanganan kerusakan jalan pada lapisan lentur menggunakan metode perbaikan 
standar Direktorat Jendral Bina Marga 1995. Jenis-jenis metode penanganan tiap-
tiap kerusakan adalah : 
1. Metode Perbaikan P1 (Penebaran Pasir) 
a) Jenis kerusakan yang ditangani : 
Lokasi-lokasi kegemukan aspal terutama pada tikungan dan tanjakan. 
b) Langkah penanganannya: 
- Memobilisasi peralatan, pekerja dan material ke lapangan. 
- Memberikan tanda pada jalan yang akan diperbaiki. 
- Membersihkan daerah dengan air compressor. 
 
- Menebarkan pasir kasar atau agregat halus (tebal > 10mm) di atas 
permukaan yang terpengaruh kerusakan. 
- Melakukan pemadatan dengan pemadat ringan (1 - 2) ton sampai diperoleh 
permukaan yang rata dan mempunyai kepadatan optimal (kepadatan 95%). 
 
2. Metode Perbaikan P2 (Pelaburan Aspal Setempat) 
a) Jenis kerusakan yang ditangani : 
- Kerusakan tepi bahu jalan beraspal 
- Retak buaya < 2mm 
- Retak garis lebar < 2mm 
- Terkelupas 
b) Langkah penanganannya : 
- Memobilisasi peralatan, pekerja dan material ke lapangan. 
- Membersihkan bagian yang akan ditangani dengan air compressor, 
permukaan jalan harus bersih dan kering. 




- Menebarkan pasir kasar atau agregat halus 5 mm hingga rata. 
- Melakukan pemadatan mesin pneumatic sampai diperoleh permukaan yang 
rata dan mempunyai kepadatan optimal (kepadatan 95%). 
 
3. Metode Perbaikan P3 (Pelapisan Retakan) 
a) Jenis kerusakan yang ditangani : 
Lokasi-lokasi retak satu arah dengan lebar retakan < 2mm 
b) Langkah penanganannya : 
- Memobilisasi peralatan, pekerja dan material ke lapangan. 
- Membersihkan bagian yang akan ditangani dengan air compressor, 
sehingga permukaan jalan bersih dan kering. 
- Menyemprotkan tack coat (0,2 liter/ m2 di daerah yang akan di perbaiki). 
- Menebar dan meratakan campuran aspal beton pada seluruh daerah yang 
telah diberi tanda. 
- Melakukan pemadatan ringan (1 – 2) ton sampai diperoleh permukaan yang 
rata dan kepadatan optimum (kepadatan 95%). 
 
4. Metode Perbaikan P4 (Pengisian Retak) 
a) Jenis kerusakan yang ditangani : 
Lokasi-lokasi retak satu arah dengan lebar retakan > 2 mm 
b) Langkah penanganannya :  
- Memobilisasi peralatan, pekerja dan material ke lapangan. 
- Membersihkan bagian yang akan ditangani dengan air compressor, 
sehingga permukaan jalan bersih dan kering. 
- Mengisi retakan dengan aspal cut back 2 liter/ m2 menggunakan aspal 
sprayer atau dengan tenaga manusia. 
- Menebarkan pasir kasar pada retakan yang telah diisi aspal (tebal 10 mm) 
- Memadatkan minimal 3 lintasan dengan baby roller. 
 
5. Metode Perbaikan P5 (Penambalan Lubang) 
a) Jenis kerusakan yang ditangani : 
- Lubang kedalaman > 50 mm 
- Keriting kedalaman > 30 mm 
- Alur kedalaman > 30 mm 
- Ambles kedalaman > 50 mm 
- Jembul kedalaman > 50 mm 
- Kerusakan tepi perkerasan jalan, dan 
- Retak buaya lebar > 2mm 
b) Langkah penanganannya : 
- Menggali material sampai mencapai lapisan dibawahnya. 
- Membersihkan bagian yang akan ditangani dengan tenaga manusia. 
- Menyemprotkan lapis resap pengikat prime coat dengan takaran 0.5l iter/m2. 
- Menebarkan dan memadatkan campuran aspal beton sampai diperoleh 
permukaan yang rata. 
- Memadatkan dengan baby roller (minimum 5 lintasan). 
 
6. Metode Perbaikan P6 (Perataan) 
a) Jenis kerusakan yang ditangani : 
- Lokasi keriting dengan kedalaman < 30 mm 
- Lokasi lubang dengan kedalaman < 50 mm 
- Lokasi alur dengan kedalaman < 30 mm 
- Lokasi terjadinya penurunan dengan kedalaman < 50 mm 
- Lokasi jembul dengan kedalaman < 50 mm 
b) Langkah penanganannya : 
- Membersihkan bagian yang akan ditangani dengan tenaga manusia. 
- Melaburkan tack coat 0,5 5l iter/m2. 
- Menaburkan campuran aspal beton kemudian memadatkannya sampai 
diperoleh permukaan yang rata. 
- Memadatkan dengan baby roller (minimum 5 lintasan). 
 
2.2.3.2. Perbaikan Jalan dengan Overlay 
Konstruksi jalan yang telah habis masa pelayanannya, telah mencapai indeks 
permukaan akhir yang perlu diberi lapis tambahan untuk dapat kembali 
mempunyai nilai kekuatan, tingkat kenyamanan, tingkat keamanan, tingkat 
kekedapan terhadap air dan tingkat kecepatan air mengalir. Langkah-langkah 
untuk merencanakan perbaikan jalan dengan overlay adalah sebagai berikut: 
 
1. Lalu-Lintas Harian Rata-Rata (LHR) 
Menghitung lalu-lintas harian rata-rata (LHR) diperoleh dengan survey secara 
langsung dilapangan, masing-masing kendaraan dikelompokan menurut jenis dan 
beban kendaraan dengan satuan kendaraan/hari/2 lajur. 
 
2. Koefisien Kekuatan Relatif (a) dari Tiap Jenis Lapisan 
Kekuatan struktur perkerasan jalan lama (existing pavement) diukur menggunakan 















Terdapat sedikit atau sama sekali tidak terdapat retak kulit buaya dan/atau 
hanya 
terdapat retak melintang dengan tingkat keparahan rendah 
 
<10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan rendah dan/atau 
<5% retak melintang dengan tingkat keparahan sedang dan tinggi 
 
>10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan rendah dan/atau 
<10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan sedang dan/atau 
5-10% retak melintang dengan tingkat keparahan sedang dan tinggi 
 
>10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan sedang dan/atau 
<10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan tinggi dan/atau 
>10% retak melintang dengan tingkat keparahan sedang dan tinggi 
 
>10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan tinggi dan/atau 
>10% retak melintang dengan tingkat keparahan tinggi 
0.35 – 0.40 
 
 
0.25 – 0.35 
 













Terdapat sedikit atau sama sekali tidak terdapat retak kulit buaya dan/atau 
hanya 
terdapat retak melintang dengan tingkat keparahan rendah 
 
<10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan rendah dan/atau 
<5% retak melintang dengan tingkat keparahan sedang dan tinggi 
 
>10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan rendah dan/atau 
<10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan sedang dan/atau 
>5-10% retak melintang dengan tingkat keparahan sedang dan tinggi 
 
>10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan sedang dan/atau 
<10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan tinggi dan/atau 
>10% retak melintang dengan tingkat keparahan sedang dan tinggi 
 
>10% retak kulit buaya dengan tingkat keparahan tinggi dan/atau 
>10% retak melintang dengan tingkat keparahan tinggi 


























Tidak ditemukan adanya pumping, degradation, or contamination by 
fines. 
 
Terdapat pumping, degradation, or contamination by fines 




0.00 – 0.10 
Sumber : Departemen Pekerjaan Umum, 2002. 
 
3. Tebal Lapisan Jalan Lama 
Struktur perkerasan lentur umumnya terdiri dari: lapis pondasi bawah (subbase 
course), lapis pondasi (base course), dan lapis permukaan (surface course). Untuk 
mengetahui tebal lapisan jalan lama dapat diperoleh dari Departemen Pekerjaan 
Umum setempat. 
 
4. Indeks Tebal Perkerasan Ada (ITPada) 
Indeks tebal perkerasan ada (ITPada) diperoleh dari mengalikan masing-masing 
tebal lapisan jalan (subbase course, base course, dan surface course) dengan 
koefisien kekuatan relative (a). 
 
5. Angka Ekivalen Beban Gandar Sumbu Kendaraan (E) 
Angka ekivalen (E) masing-masing golongan beban gandar sumbu (setiap 
kendaraan) ditentukan menurut tabel pada Lampiran D Perencanaan Tebal 
Perkerasan Lentur 2002. Tabel ini hanya berlaku untuk roda ganda. Untuk roda 
tunggal karakteristik beban yang berlaku agar berbeda dengan roda ganda. Untuk 
roda tunggal dipergunakan rumus berikut. 
 
Angka Ekuivalen = (
                                       
    
)  ………..(2.1) 
 
6. Lalu-Lintas Pada Lajur Rencana 
Lalu lintas pada lajur rencana (W18) diberikan dalam kumulatif beban gandar 
standar. Untuk mendapatkan lalu lintas pada lajur rencana ini digunakan rumus 
sebagai berikut: 
 
W18 =  DD × DL × ŵ18  ……………………………………………………...…(2.2) 
 
Dimana: 
ŵ18 =  Beban gandar standar kumulatif untuk dua arah. 
DD =  Faktor distribusi arah = 0,5 (Pt T-01-2002-B) 
DL =  Faktor Distribusi Lajur  (dari Tabel 2.2) 
 
Pada umumnya DD diambil 0,5. Pada beberapa kasus khusus terdapat 
pengecualian dimana kendaraan berat cenderung menuju satu arah tertentu. Dari 
beberapa penelitian menunjukkan bahwa DD bervariasi dari 0,3 – 0,7 tergantung 
arah mana yang ‘berat’ dan ‘kosong’. 
 
Tabel 2.2. Faktor Distribusi Lajur (DL) 
Jumlah lajur 
per arah 
% beban gandar standar 
dalam lajur rencana 
1 100 
2 80 - 100 
3 60 - 80 
4 50 - 75 
Sumber : Departemen Pekerjaan Umum, 2002. 
 
Lalu-lintas yang digunakan untuk perencanaan tebal perkerasan lentur dalam 
pedoman ini adalah lalu-lintas komulatif selama umur rencana. Besaran ini 
didapatkan dengan mengalikan beban gandar standar kumulatif pada lajur rencana 
selama setahun (W18) dengan besaran kenaikan lalu lintas (traffic growth). Secara 
numerik rumusan lalu-lintas kumulatif ini adalah sebagai berikut : 
 
                
        
 
  …………………………………………….(2.3) 
 
Dimana : 
W18  = jumlah beban gandar tunggal standar komulatif 
W18 pertahun = beban gandar standar komulatif selama 1 tahun 
n  = umur pelayanan (tahun) 
g  = perkembangan lalu lintas (%) 
 
7. Modulus Resilien 
Dalam pedoman ini diperkenalkan modulus resilien (MR) sebagai parameter 
tanah dasar yang digunakan dalam perencanaan. Modulus resilien (MR) tanah 
dasar juga dapat diperkirakan dari CBR standar dan hasil atau nilai tes soil index. 
Korelasi Modulus Resilien dengan nilai CBR (Heukelom & Klomp) berikut ini 
dapat digunakan untuk tanah berbutir halus (fine-grained soil) dengan nilai CBR 
terendah 10 atau lebih kecil. 
 
MR (psi) = 1.500 x CBR  .................................................................................(2.4) 
 
8. Reliabilitas 
Konsep reliabilitas merupakan upaya untuk menyertakan derajat kepastian (degree 
of certainty) ke dalam proses perencanaan untuk menjamin bermacam-macam 
alternative perencanaan akan bertahan selama selang waktu yang direncanakan 
(umur rencana). Faktor perencanaan reliabilitas memperhitungkan kemungkinan 
variasi perkiraan lalu-lintas (w18) dan perkiraan kinerja (W18), dan karenanya 
memberikan tingkat reliabilitas (R) dimana seksi perkerasan akan bertahan selama 
selang waktu yang direncanakan. 
Pada umumnya, dengan meningkatnya volume lalu-lintas dan kesukaran untuk 
mengalihkan lalu-lintas, resiko tidak memperlihatkan kinerja yang diharapkan 
harus ditekan. Hal ini dapat diatasi dengan memilih tingkat reliabilitas yang lebih 
tinggi. Tabel 3 memperlihatkan rekomendasi tingkat reliabilitas untuk bermacam-
macam klasifikasi jalan. Perlu dicatat bahwa tingkat reliabilitas yang lebih tinggi 
menunjukkan jalan yang melayani lalu-lintas paling banyak, sedangkan tingkat 
yang paling rendah, 50 % menunjukkan jalan lokal. 
 
Tabel 2.3. Rekomendasi Tingkat Reliabilitas Untuk Bermacam-Macam 
 Klasifikasi Jalan. 
Klasifikasi Jalan 
Rekomendasi tingkat reliabilitas 
Perkotaan Antar Kota 
Bebas Hambatan 85 – 99.9 80 – 99,9 
Arteri 80 – 99 75 – 95 
Kolektor 80 – 95 75 – 95 
Lokal 50 – 80 50 – 80 





9. Indeks Permukaan (IP) 
Indeks permukaan ini menyatakan nilai ketidakrataan dan kekuatan perkerasan 
yang berhubungan dengan tingkat pelayanan bagi lalu-lintas yang lewat.Adapun 
beberapa ini IP beserta artinya adalah seperti yang tersebut di bawah ini: 
IP = 2,5 : menyatakan permukaan jalan masih cukup stabil dan baik. 
IP = 2,0 : menyatakan tingkat pelayanan terendah bagi jalan yang masih 
mantap. 
IP = 1,5 : menyatakan tingkat pelayanan terendah yang masih mungkin 
(jalan tidak terputus). 
IP = 1,0 : menyatakan permukaan jalan dalam keadaan rusak berat sehingga 
sangat mengganggu lalu-lintas kendaraan. 
Dalam menentukan indeks permukaan (IP) pada akhir umur rencana, perlu 
dipertimbangkan faktor-faktor klasifikasi fungsional jalan sebagai mana 
diperlihatkan pada Tabel 2.4. 
 
Tabel 2.4. Indeks Permukaan pada Akhir Umur Rencana (IPT) 
Kualifikasi Jalan  
Lokal Kolektor Arteri Bebas hambatan 
1,0 – 1,5 
1,5 
1,5 – 2,0 
- 
1,5 
1,5 – 2,0 
2,0 
2,0 – 2,5 
1,5 – 2,0 
2,0 






Sumber : Departemen Pekerjaan Umum, 2002. 
 
Dalam menentukan indeks permukaan pada awal umur rencana (IP0) perlu 
diperhatikan jenis lapis permukaan perkerasan pada awal umur rencana sesuai 
dengan Tabel 2.5. 
 
Tabel 2.5. Indeks Permukaan pada Awal Umur Rencana (IP0) 
Jenis Lapis Perkerasan IP0 
Ketidakrataan *) (IRI, 
m/km) 
LASTON ≥ 4 
3,9 – 3,5 
≤ 1,0 
> 1,0 
LASBUTAG 3,9 – 3,5 
3,4 – 3,0 
≤ 2,0 
> 2,0 
LAPEN 3,4 – 3,0 
2,9 – 2,5 
≤ 3,0 
> 3,0 
Sumber : Departemen Pekerjaan Umum, 2002. 
 
10. Indeks Tebal Perkerasan Perlu (ITPperlu) 
Untuk menentukan indeks tebal perkerasan perlu (ITPperlu) diperoleh dari gambar 























Gambar 2.3. Nomogram Untuk Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur
Sumber : Departemen Pekerjaan Umum, 2002 
2.2.3.3. Perbaikan Jalan dengan Rigid Pavement 
Perkerasan kaku ( Rigid Pavement ) adalah struktur yang terdiri atas pelat beton 
semen yang bersambung (tidak menerus) tanpa atau dengan tulangan, atau 
menerus dengan tulangan, terletak di atas lapis pondasi bawah atau tanah dasar, 
tanpa atau dengan lapis permukaan beraspal. 
 
Perkerasan kaku dibedakan dalam 4 jenis : 
1. Perkerasan beton semen bersambung tanpa tulangan 
2. Perkerasan beton semen bersambung dengan tulangan 
3. Perkerasan beton semen menerus dengan tulangan 
4. Perkerasan beton semen pra-tegang 
 
Pada perkerasan kaku, daya dukung perkerasan terutama diperoleh dari pelat 
beton. Sifat, daya dukung dan keseragaman tanah dasar sangat mempengaruhi 
keawetan dan kekuatan perkerasan beton semen. Faktor-faktor yang perlu 
diperhatikan adalah kadar air pemadatan, kepadatan dan perubahan kadar air 
selama masa pelayanan. Lapis pondasi bawah pada perkerasan beton semen 
adalah bukan merupakan bagian utama yang memikul beban, tetapi merupakan 
bagian yang berfungsi sebagai berikut : 
- Mengendalikan pengaruh kembang susut tanah dasar. 
- Mencegah intrusi dan pemompaan pada sambungan, retakan dan tepi-tepi 
pelat. 
- Memberikan dukungan yang mantap dan seragam pada pelat. 
- Sebagai perkerasan lantai kerja selama pelaksanaan. 
 
Pelat beton semen mempunyai sifat yang cukup kaku serta dapat menyebarkan 
beban pada bidang yang luas dan menghasilkan tegangan yang rendah pada 
lapisan-lapisan di bawahnya. Bila diperlukan tingkat kenyaman yang tinggi, 
permukaan perkerasan beton semen dapat dilapisi dengan lapis campuran beraspal 





1. Lalu-Lintas Rencana 
Lalu-lintas rencana adalah jumlah kumulatif sumbu kendaraan niaga pada lajur 
rencana selama umur rencana, meliputi proporsi sumbu serta distribusi beban 
pada setiap jenis sumbu kendaraan. Beban pada suatu jenis sumbu secara tipikal 
dikelompokkan dalam interval 10 kN (1 ton) bila diambil dari survai beban. 
Jumlah sumbu kendaraan niaga selama umur rencana dihitung dengan rumus 
berikut : 
 
JSKN = JSKNH x 365 x R x C  ………………………………………..……..(2.5) 
 
Dengan pengertian : 
JSKN  : Jumlah total sumbu kendaraan niaga selama umur rencana . 
JSKNH : Jumlah total sumbu kendaraan niaga per hari pada saat jalan 
dibuka. 
R  : Faktor pertumbuhan lalu-lintas 
C  : Koefisien distribusi kendaraan 
 
Faktor pertumbuhan lalu-lintas (R) dapat ditentukan berdasarkan rumus sebagai 
berikut: 
  
         
 
  ……………………………………………………………...….(2.6) 
 
Dengan pengertian : 
R : Faktor pertumbuhan lalu lintas 
i : Laju pertumbuhan lalu lintas per tahun dalam %. 
UR : Umur rencana (tahun) 
 
2. Repetisi Sumbu Yang Terjadi 
Langkah-langkah perhitungan repetisi sumbu yang terjadi adalah sebagai berikut: 
a) Menentukan beban sumbu, jumlah sumbu, proporsi beban, dan sumbu, 
b) Menentukan repetisi yang terjadi = proposi beban x proporsi sumbu x lalu 
lintas rencana, 
c) Menentukan jumlah kumulatif repetisi yang terjadi. 
3. Faktor Keamanan Beban 
Pada penentuan beban rencana, beban sumbu dikalikan dengan faktor keamanan 
beban (FKB). Faktor keamanan beban ini digunakan berkaitan adanya berbagai 
tingkat realibilitas perencanaan seperti telihat pada Tabel 2.6. 
 
Tabel 2.6. Faktor Keamanan Beban (FKB) 
No. Penggunaan Nilai FKB 
1 Jalan bebas hambatan utama (major freeway) dan jalan berlajur 
banyak, yang aliran lalu-lintasnya tidak terhambat serta volume 
kendaraan niaga yang tinggi. 
Bila menggunakan data lalu-lintas dari hasil survai beban (weight-in-
motion) dan adanya kemungkinan route alternative, maka nilai faktok 




2 Jalan bebas hambatan (freeway) dan jalan arteri dengan volume 
kendaraan niaga menengah. 
1,1 
3 Jalan dengan volume kendaraan niaga menengah 1,0 
Sumber : Departemen Pekerjaan Umum, 2003. 
 
4. CBR Efektif 
Untuk menentukan berapa besarnya CBR efektif dapat diperoleh dari gambar 2.4 
dan gambar 2.5. 
 
 
Gambar 2.4. Tebal Pondasi Bawah Minimum Untuk Perkerasan Kaku 
Sumber : Departemen Pekerjaan Umum, 2002 
  
Gambar 2.5. CBR Tanah Dasar Efektif dan Tebal Pondasi Bawah 
 
5. Tebal Taksiran Pelat Beton 
Tebal taksiran pelat beton adalah tebal pelat yang direncanakan dalam penentuan 
tebal perkerasan kaku. Untuk menentukan tebal pelat beton dapat dilihat di 
lampiran. 
 
6. Analisa Fatik Dan Erosi 
Analisa fatik dan erosi digunakan untuk mengontrol apakah tebal taksiran pelat 
beton aman atau tidak. Untuk menentukan faktor tegangan dan erosi dapat dilihat 
di lampiran. 
 
7. Perencanaan Tulangan 
Tujuan utama penulangan adalah untuk: 
- Membatasi lebar retakan, agar kekuatan pelat tetap dapat dipertahankan 
- Memungkinkan penggunaan pelat yang lebih panjang agar dapat mengurangi 
jumlah sambungan melintang sehingga dapat meningkatkan kenyamanan 
- Mengurangi biaya pemeliharaan 
Sumber : Departemen Pekerjaan Umum, 2002 
Jumlah tulangan yang diperlukan dipengaruhi oleh jarak sambungan susut, 
sedangkan dalam hal beton bertulang menerus, diperlukan jumlah tulangan yang 
cukup untuk mengurangi sambungan susut. 
perlu dipasang guna mengendalikan retak. Bagian-bagian pelat yang diperkirakan 
akan mengalami retak akibat konsentrasi tegangan yang tidak dapat dihindari 
dengan pengaturan pola sambungan, maka pelat harus diberi tulangan. Penerapan 
tulangan umumnya dilaksanakan pada : 
- Pelat dengan bentuk tak lazim (odd-shaped slabs), Pelat disebut tidak lazim 
bila perbadingan antara panjang dengan lebar lebih besar dari 1,25, atau bila 
pola sambungan pada pelat tidak benar-benar berbentuk bujur sangkar atau 
empat persegi panjang. 
- Pelat dengan sambungan tidak sejalur (mismatched joints). 
- Pelat berlubang (pits or structures). 
 
2.2.3.4. Perbaikan Jalan dengan CTRB (Cement Treated Recycling Base) 
Fungsi lapis pondasi antara lain adalah sebagai perletakan atau lantai kerja 
terhadap lapis permukaan dan lapisan perkerasan yang menahan gaya lintang dari 
beban roda dan menyebarkan beban ke lapisan di bawahnya. Jenis-jenis lapis 
pondasi adalah Lapis Pondasi Agregat Kelas A, Lapis pondasi Agregat Kelas B 
dan kelas C, Asphlat Treated Base (ATB), Cement Treated Base (CTB), Cement 
Treated Recycling Base (CTRB). Struktur perkerasan dengan CTRB dapat dilihat 
pada Gambar 2.6. 
 
Gambar 2.6. Struktur Perkerasan dengan CTRB 
 
Daur ulang konstruksi jalan dibagi menjadi 2 jenis, yaitu: 
1. Daur Ulang Campuran Dingin (cold mix recycling) 
Metode daur ulang dingin yang umum dipakai dalam konstruksi jalan bila ditinjau 
dari penggunaan peralatan ada 2 macam, yaitu: 
a. Teknik Daur Ulang ditempat In-situ recyciing 
Pada teknik ini digunakan in place recycling machine. Pemanasan lapis 
perkerasan, pembongkaran, penggemburan lapis lama, penambahan bahan baru 
(agregat, aspal dan bahan peremaja) pencampuran, serta perataan dilakukan 
oleh satu unit peralatan yang terdiri dari pemanas lapis permukaan perkerasan 
(road preheater), alat bongkar lapis perkerasan (hot milling), alat pencampur 
bahan lama dengan bahan baru (pugmill mixer), alat penghampar 
(paver/finisher), alat perata dan pemadat (compacting screed). 
b. Teknik daur ulang in plant recycling 
Pada teknik ini material bongkaran jalan lama hasil penggarukan dengan 
menggunakan alat penggaruk (milling) diangkut ke unit pencampur aspal 
(AMP) tipe bach atau continous yang telah dimodifikasi. Didalam unit 
pencampur ini material bongkaran tersebut dicampur dengan rnaterial baru 
yaitu agregat, aspal dan bahan peremaja bila diperlukan. Campuran tersebut 
kemudian diangkut ke lokasi penghamparan dan dihampar dengan 
menggunakan alat penghampar kemudian dipadatkan. Peralatan yang di 
perlukan untuk pelaksanaan daur ulang plantmix antara lain alat penggaruk, 
AMP, dump truck, alat penghampar, alat pemadat. Cold recycling ini bisa 
dengan menambah semen yang digunakan sebagai Cement Treated Recycling 
Base (CTRB) dan Cement Treated Recycling Sub Base (CTRSB) dan pengikat 
aspal emulsi atau pengikat foam bitumen biasa disebut CMFRB (cold mix 
recycling by foam bitumen) Base. 
2. Daur Ulang Campuran Panas (hot mix recycling) 
Daur ulang bahan garukan yang dipanaskan kembali di AMP. 
 
Pada umumnya ada 3 jenis bahan yang dapat digunakan pada daur ulang yaitu 
bahan lama (reclaimed), bahan baru (agregat dan aspal keras) dan bahan 
stabilisasi (semen, aspal emulsi dan foam bitumen) (wirtgen, 2004). 
Bahan-bahan pada pekerjaan Cernent Treated Recycling Base adalah bahan 
garukan perkerasan jalan lama, agregat baru, semen portland dan air. Dari 
campuran semen dan material pondasi jalan ini setelah dipadatkan akan 
menghasilkan bahan menyerupai beton (soil concrete) dan material tersebut 
diharapkan akan rnemberikan stabilitas yang lebih baik pada pondasi jalan. 
 
1. Bahan Garukan 
Bahan garukan yang digunakan dalam pekerjaan CTRB yaitu pondasi jalan lama 
yang terdiri dari agregat dan aspal. Lapisan perkerasan yang telah mengalami 
kerusakan digaruk dengan hot milling, cold milling dan grader. Lapisan 
perkerasan yang akan digaruk tergantung dari penyebaran kerusakan yang terjadi. 
Jika kerusakan terjadi pada lapisan permukaan hingga lapisan base dan sub base 
maka penggarukan dapat dilakukan hingga ke lapisan bawah tersebut. 
 
2. Agregat Baru 
Dalam kegiatan daur ulang lapis perkerasan digunakan agregat baru jika 
diperlukan dengan tujuan untuk menambah ketebalan hamparan (meningkatkan 
nilai struktur perkerasan) dan memperbaiki gradasi campuran bahan garukan 
(puslitbang, 2002). Agregat tersebut dapat berupa material granular seperti pasir, 
kerikil, batu pecah dan kerak tungku pembakaran besi yang digunakan bersama-
sama dengan suatu media pengikat membentuk adukan. 
sifat-sifat fisik agregat yang mempengaruhi campuran agregat yang perlu di 
perhatikan antara lain adalah berat jenis, kekerasan agregat, gradasi agregat, 
durabilitas, bentuk butir dan tekstur permukaan, kebersihan agregat dan kadar air 
(DPU, 2005). 
 
3. Semen Portland 
Semen berfungsi sebagai pengikat campuran bahan garukan. Pembentukan 
sementasi material selama proses hidrasi tergantturg pada susunan kimia semen 
dan tipe semen yang digunakan. Semen yang digunakan sebagai bahan tambah 
adalah semen Portland tipe I sesuai SII-13-1977. 
 
4. Air 
Air digunakan untuk reaksi dengan semen Portland manjadi bahan pelumas antara 
butir-butir agregat agar dapat mudah dikerjakan (diaduk, dituang dan dipadatkan). 
Air yang digunakan tergantung pada faktor-faktor antara lain adalah ukuran 
agregat maksimum, bentuk butir, gradasi agregat, kotoran dalam agregat dan 
jumlah agregat halus. 
 
Material yang didaur ulang dengan semen ini umumnya dimanfaatkan dari 
material yang sudah ada di perkerasan lama dan digunakan sebagai lapis pondasi 
atas (CTRB) atau lapis pondasi bawah (CTRSB). Keuntungan dan kerugian dari 
stabilisasi dengan semen dapat dilihat pada Tabel 2.7. 
 
Tabel 2.7. Keuntungan dan Kerugian Stabilisasi dengan Semen 
No. Keuntungan Kerugian 
1 Ketersediaan. Semen dapat 
diperoleh di seluruh dunia dalam 
partai besar 
Pecah penyusutan tak dapat 
terelakan, tetapi dapat dikurangi 
2 Harga. Semen relatif lebih murah 
dibandingkan dengan aspal 
Kekakuan. Peningkatan di dalam 
perkerasan lentur 
3 Aplikasi. Semen dapat disebar 
dengan tangan 
Memerlukan perlindungan dan 
perawatan 
4 Penerimaan. Semen adalah hasil 
pabrikasi. Spesifikasi dan hasil 
test baku pada umumnya tersedia 
Sumber : Writgen, 2004 
 
Kekuatan campuran semen dan bahan garukan lapisan perkerasan secara umum 
meningkat di suatu hubungan yang linier dengan isi semen, hanya untuk tipe 
bahan dan semen yang berbeda. Kuat tekan (Unconfined Compresive Strength 
Test) secara normal digunakan untuk mengevaluasi material yang ada di semen. 
Nilai UCS umumnya ditentukan dari specimen yang disiapkan yang sudah dirawat 
7 hari pada suatu temperatur 22°C dan kelembaban di atas 95% (Wirtgen, 2004). 




Tabel 2.8. Kuat Tekan Bebas Pada Umur 7 Hari 
 
Peruntukan 
Kuat Tekan Bebas Minimum pada umur 7 hari (kg/cm²) 
UCS (d= 70 mm, h= 140 mm) Kuat Tekan Beton Silinder 
(d= 150 mm, h= 300 mm) 
Lapis Pondasi Atas 
(CTRB) 
30 35 




2.2.4. Analisis Biaya 
Dalam analisis Bina Marga (1995) atau analisis upah dan bahan tercantum 
koefisien- koefisien yang menunjukkan berapa banyak bahan dan jumlah tenaga 
kerja yang dipakai untuk dapat menyelesaikan suatu pekerjaan persatuan volume. 
 
komponen anggaran biaya pada proyek pemeliharaan meliputi peralatan, tenaga 
kerja, bahan, dan biaya lainnya secara tidak langsung harus meliputi biaya 
administrasi perkantoran beserta stafnya yang berfungsi mengendalikan 
pelaksanaan proyek serta pajak yang harus dibayar sehubungan dengan adanya 
pelaksanaan proyek. Untuk mendapatkan pekerjaan yang efektif dan efisien, maka 
komponen alat,tenaga kerja dan bahan perludianalisis penggunaannya. 
 
1. Analisis Peralatan 
Biaya untuk peralatan terdiri dari dua komponen utama yaitu pemilikan dan biaya 
pengoperasian. Setelah masing-masing peralatan diketahui biaya pemilikan dan 
pengoperasiannya, maka selanjutnya adalah melakukan analisis jumlah peralatan 
yang akan digunakan. Dalam perhitungan selanjutnya, karena peralatan yang 
digunakan mungkin cukup banyak, maka dalam perhitungan biaya alat, alat 
diperhitungkan dalam satu tim peralatan dengan produksi pekerjaan merupakan 
produksi terkecil dari alat yang digunakan. Alat-alat lain yang produksinya lebih 
besar akan mengalami pengurangan efisiensi karena harus menunggu alat lain 
yang produksinya lebih kecil. 
 
Harga satuan alat (Rp/Sat.Pek) = 
                 
                  
  …………………………(2.7) 
 
2. Analisa Tenaga Kerja 
Tenaga kerja pada pekerjaan jalan pada umumnya hanyalah sebagai pembantu 
pekerjaan alat yang merupakan fungsi utama dalam penyelesaian pekerjaan, 
sehingga tidak perlu dilakukan analisis yang mendalam. 
 
Harga satuan tenaga (Rp/Sat.Pek) = 
                  
                  
  ……………………(2.8) 
 
3. Analisis Bahan 
Analisis kebutuhan bahan sangat diperlukan, karena keterlambatan pekerjaan 
biasanya disebabkan keterlambatan dalam penyediaan bahan yang digunakan. 
Analisis juga diperlukan, karena pada perhitungan volume  pekerjaan kondisinya 
adalah padat, sedangkan bahan dipasaran  ditawarkan dalam kondisi tidak padat. 
Dalam perhitungan jumlah bahan tiap satuan pekerjaan juga diperhitungkan 
formula rancangan campuran, karena bahan konstruksi jalan umumnya tersusun 
dari beberapa macam bahan seperti : agregat kasar, agregat halus dan aspal. 
 
Harga satuan tenaga (Rp/Sat.Pek) = Jumlah harga satuan bahan penyusun x 
Kuantitas ……………………………….(2.9) 
 
4. Biaya-Biaya Lain 
Biaya-biaya lain yang harus diperhitungkan adalah biaya-biaya tidak langsung , 
misalnya administrasi kantor, alat-alat komunikasi, kendaraan kantor, pajak, 
asuransi, serta biaya-biaya lain yang harus dikeluarkan, walaupun biaya tersebut 
tidak secara langsung terlibat dalam proses pelaksaanaan pekerjaan. Biaya-biaya 
ini sering disebut dengan overhead dan biasanya dinyatakan dengan persen 
terhadap biaya langsung yang besarnya tidak lebih dari 10%, tidak termasuk PPN 
10%. Demikian juga keuntungan perusahaan  sering dinyatakan dengan persen 





5. Harga Satuan Pekerjaan 
Harga satuan pekerjaan adalah jumlah biaya-biaya yang dikeluarkan untuk 
menyalesaikan suatu pekerjaan. 
 
Harga satuan pekerjaan = Biaya (alat+tenaga kerja+bahan) + Biaya lain …....(2.7) 
 
2.2.5. Pemilihan Teknik Perbaikan 
Pemilihan teknik perbaikan dalam penelitian ini adalah menggunakan sistem 
peringkat, yaitu dengan memberikan nilai kepada masing-masing metode 
perbaikan jalan dengan berbagai macam pertimbangan. Adapun untuk pemberian 
nilainya yaitu nilai 1 dengan klasifikasi sulit dan mahal, nilai 2 dengan klasifikasi 
sedang, dan nilai 3 dengan kategori mudah dan murah. Dari berbagai macam 
pertimbangan yang telah diberi nilai, kemudian dijumlahkan nilainya sehingga 
diperoleh nilai yang paling tinggi. Metode perbaikan yang memperoleh nilai yang 
paling tinggi adalah metode yang digunakan untuk perbaikan pada ruas jalan 





























3.1. Lokasi Penelitian 
 
Lokasi penelitian yang dijadikan objek penelitian ini adalah Ruas Jalan Nguter - 
Wonogiri dengan panjang jalan 5 km. Wonogiri merupakan kota di Jawa Tengah 
tepatnya berada di bagian selatan paling timur  yang berbatasan dengan Jawa 
Timur bagian selatan seperti Pacitan, Ponorogo dan sekitarnya. Di samping 
sebagai kota penghubung juga sebagian besar penduduknya bekerja di bidang 
jasa, sehingga penting sekali mempertahankan kinerja  ruas jalan Nguter - 
Wonogiri. Ruas jalan Nguter - Wonogiri diklasifikasikan sebagai jalan kolektor 
dalam sistem jaringan jalan primer yang menghubungkan ibu kota propinsi 
dengan ibu kota kabupaten / kota dan jalan stategis propinsi. Berdasarkan 
klasifikasi menurut fungsi jalan, ruas jalan Nguter - Wonogiri dikategorikan jalan 
kelas IIIA, yaitu jalan arteri atau kolektor yang dapat dilalui kendaraan bermotor 
termasuk muatan dengan ukuran lebar tidak melebihi 2.500 mm, ukuran panjang 
tidak melebihi 18.000 mm dan muatan sumbu terberat yang diizinkan 8 ton. 
 
Gambar 3.1. Peta Ruas Jalan Nguter - Wonogiri 
3.2. Desain Survey 
 
3.2.1. Data dan Sumber Data 
3.2.1.1. Data Primer 
Data primer ini adalah data yang diperoleh melalui pengamatan data survey di 
lapangan, adapun data yang diperlukan adalah sebagai berikut: 
1. Volume lalu-lintas harian rata-rata (LHR); 
2. Jenis kerusakan dan Dimensi kerusakan jalan. 
 
3.2.1.2. Data Skunder 
Data skunder ini merupakan data yang diperoleh dari instansi yang terkait, dalam 
hal ini adalah Dinas Pekerjaan Umum Kabupaten Wonogiri. Data-data yang di 
perlukan adalah sebagai berikut : 
1. Peta ruas jalan kebupaten; 
2. Data struktur perkerasan yang ada; 
3. Data CBR lapangan; 
4. Volume lalu-lintas harian rata-rata (LHR) pada tahun-tahun sebelumnya; 
5. Panduan harga pekerja, bahan, dan peralatan. 
 
3.2.2. Teknik Pengumpulan Data 
Teknik pengumpulan data dalam penelitian ini adalah dengan cara mencari 
keterangan yang bersifat primer maupun skunder yang nantinya dipakai sebagai 
bahan penelitian. 
 
3.2.2.1. Data Primer 
1. Data LHR didapat dengan melakukan survey. Peralatan yang digunakan 
adalah hand counter untuk mencatat jumlah kendaraan yang lewat baik itu 
sepeda motor, kendaraan ringan maupun kendaraan berat. 
2. Jenis kerusakan dan Dimensi kerusakan jalan didapat dengan melakukan 
survey. Peralatan yang digunakan adalah meteran, kertas, alat tulis, formulir 
survey, dan kamera sebagai alat dokumentasi. 
 
3.2.2.2. Data Skunder 
Data-data skunder dikumpulkan dari Dinas Pekerjaan Umum Kabupaten 
Wonogiri. 
1. Peta ruas jalan kebupaten; 
2. Data struktur perkerasan yang ada; 
3. Data CBR lapangan; 
4. Volume lalu-lintas harian rata-rata (LHR) pada tahun-tahun sebelumnya; 
5. Panduan harga pekerja, bahan, dan peralatan. 
 
Tabel 3.1. Desain Survey 
Bahasan Metode Data yang Diperlukan Cara Memperoleh 


















































































3.3. Teknik Analisa Data 
 
Dari data pengamatan visual di lapangan, kemudian diformulasikan kedalam 
kriteria-kriteria sesuai yang tercantum dalam kajian teori untuk menentukan jenis 
metode penanganan jalan, besarnya biaya penanganan jalan, dan pemilihan teknik 
perbaikan jalan, setelah itu hasil penelitian tersebut disajikan dalam bentuk tabel-
tabel dan angka sehingga dapat ditarik suatu kesimpulan. 
 
Tabel 3.2. Teknik Analisa Data 

















- Menentukan tingkat dan 
jenis kerusakan jalan 
- Menentukan luas 
kerusakan 









- Menghitung LHR 
- Menentukan koefisien 
relative (a) 
- Menghitungh nilai ITPada 
- Menghitung angka 
ekivalen (E) 
- Menghitung beban gandar 
standar rencana pertahun 
- Menghitung 
perkembangan lalu-lintas 
- Menghitung beban gandar 
standar rencana selama 
UR 
-  Menghitung Modulus 
Resilien (MR) 
- Menentukan tingkat 
reliabilitas 
- Menentukan nilai Deviasi 
Standar (So) 
- Menentukan IPT dan IP0 
- Menentukan ITPperlu 
- Mencari tebal overlay 
Perencanaan 
Perkerasan Jalan 
Beton Semen 2003 
Menghitung 
tebal pelat beton 
semen 
- Menghitung jumlah sumbu 
- Menentukan R 
- Menghitung JSKN dan 
JSKN rencana 
- Menghitung repetisi 
sumbu rencana 
- Menentukan Faktor 
Keamanan Beban FKB 
- Menentukan CBR efektif 
- Menghitung  fatik dan 
erosi 
- Menghitung tebal pelat 






tebal CTRB dan 
lapis atas 
- Menentukan metode 
pelaksanaan 
- Menentukan tebal lapisan 
base course 
- Menghitung tebal 













- Menghitung harga satuan 
- Menghitung harga 
perbaikan standar 
- Menghitung biaya overlay 
- Menghitung biaya total 
penanganan (perbaikan 
standar + overlay) 
- Menghitung biaya 
perkerasan kaku 
- Menghitung biaya total 
penanganan (perbaikan 
standar + rigid) 
- Menghitung biaya CTRB 
- Menghitung biaya lapisan 
atas 
- Menghitung biaya total 
penanganan (perbaikan 











- Menjumlahkan nilai 
- Memilih perbaikan dari 
nilai yang paling tinggi 
 
 
3.4. Bagan Alir Penelitian 
 
Tahapan penelitian dari awal sampai akhir dapat diuraikan sebagai berikut : 
1. Tahap ke I, Persiapan 
2. Tahap ke II, Pengumpulan Data 
3. Tahap ke III, Analisis Data 
4. Tahap ke IV, Output 
5. Tahap ke V, Kesimpulan dan Saran 
6. Tahap ke VI, Selesai 






































































Data primer : 
1. Dimensi Kerusakan 
2. Volume LHR 
 
Data skunder :  
1. Peta ruas jalan kebupaten 
2. Data struktur perkerasan yang ada 
3. Data CBR lapangan 
4. Volume LHR pada tahun-tahun 
sebelumnya 











Analisis Data: Perbaikan 
Standar, Overlay, Rigid, 




4. CTRB Output: 
1. Metode perbaikan 
2. Biaya perbaikan 
Kesimpulan dan Saran 
 
Pemilihan Teknik Perbaikan Perkerasan Jalan 
BAB IV 
HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 
  
 
Pemilihan Teknik Perbaikan Perkerasan Jalan dan Biaya Penanganannya pada 
Ruas Jalan Nguter - Wonogiri bertujuan untuk mengetahui perencanaan 
perkerasan dan besarnya biaya yang diperlukan. Untuk itu terdapat beberapa 
analisis yang perlu dilakukan dalam penelitian ini. Antara lain:  
3. Teknik perbaikan apakah yang tepat untuk penanganan kerusakan yang terjadi 
pada Ruas Jalan Nguter – Wonogiri? 
4. Berapa besarnya biaya yang diperlukan untuk rehabilitasi pada Ruas Jalan 
Nguter - Wonogiri? 
 
4.1. Menentukan Perbaikan Perkerasan Jalan 
 
4.1.1. Jenis Perbaikan Perkerasan Jalan 
4.1.1.1. Perbaikan Fungsional 
Perbaikan fungsional yang dipakai adalah Metode Perbaikan Jalan Standar. 
Manual Pemeliharaan Rutin untuk Jalan Nasional dan Provinsi 1995 
mengklasifikasikan metode-metode perbaikan standar untuk jalan menjadi 6 
macam, yaitu: 
1. P1 : Penebaran pasir 
2. P2 : Pengaspalan 
3. P3 : Melapisi retakan 
4. P4 : Mengisi retakan 
5. P5 : Penambalan lubang 
6. P6 : Perataan 
 
4.1.1.2. Perbaikan Struktural 
Perbaikan Struktural yang dipakai adalah: 
1. Perbaikan dengan overlay 
2. Perbaikan dengan Rigid Pavement 
3. Perbaikan dengan CTRB 
 
4.1.2. Data Eksisting Perkerasan Jalan 
4.1.2.1.  Kondisi dan Jenis Penanganan Persegmen 
Dari hasil pengamatan visual di lapangan  diperoleh luas kerusakan, kedalaman, 
lebar retak dan jenis kerusakan yang akan digunakan sebagai data untuk 
penanganan kerusakan dengan Metode Perbaikan Jalan Standar. Dari hasil Survey 
diperoleh data jenis kerusakan dan luasnya yang dapat dilihat pada Tabel 4.1. 
Untuk lebih jelasnya, kondisi dan hasil pengukuran dapat dilihat pada LampiranA. 
 









(m2) Kiri (m2) 
Kanan 
(m2) 
1. Retak Buaya 
  
M 323.9 343.2 667.1 
H 247.3 270.75 518.05 
2. Retak Kotak 
  
M 18 10 28 
H       
3. Penurunan 
  
M 21.5 28.3 49.8 




M (hair)   3.5 3.5 
M 447 422.5 869.5 
H 276 393 669 
 
4.1.2.2. Data Lalu-Lintas Harian Rata-rata 
Dari hasil survey di lapangan diperoleh data lalu-lintas harian rata-rata yang 
ditunjukan pada Tabel 4.2. 
 
Tabel 4.2. Data LHR 
Tipe 1 2 3 4 
Jam 
Kendaraan Bus Kecil & Truk 2 Truk 3 Sumbu/ 
Ringan Bus Besar Sumbu Truk Trailer 
Kend/Jam Kend/Jam Kend/Jam Kend/Jam 
06.00 - 07.00 244 149 71 13 
07.00 - 08.00 316 163 88 15 
08.00 - 09.00 343 238 118 21 
Jam 1 2 3 4 
09.00 - 10.00 360 176 113 13 
10.00 -11.00 355 179 111 14 
11.00 - 12.00 419 200 159 20 
12.00 - 13.00 386 224 114 12 
13.00 - 14.00 378 214 125 9 
14.00 - 15.00 371 199 112 18 
15.00 - 16.00 319 222 125 19 
16.00 - 17.00 413 190 109 21 
17.00 - 18.00 310 186 167 17 
18.00 - 19.00 291 139 142 20 
19.00 - 20.00 269 134 101 21 
20.00 - 21.00 216 88 111 20 
21.00 - 22.00 161 65 79 12 
22.00 - 23.00 121 46 98 0 
23.00 - 24.00 87 32 95 8 
24.00 - 01.00 75 40 54 13 
01.00 - 02.00 
02.00 - 03.00 
82 46 72 0 
43 41 49 6 
03.00 - 04.00 101 95 84 1 
04.00 - 05.00 116 145 96 17 
05.00 - 06.00 160 160 123 10 
Jumlah 5934 3370 2514 318 
 
4.1.3. Analisis Perbaikan jalan 
4.1.3.1. Perbaikan dengan Metode Perbaikan Standar 
Untuk menentukan perbaikan kerusakan jalan di ruas jalan Nguter – Wonogiri, 
maka harus diadakan pemilihan terhadap jenis dan luas kerusakan yang terjadi. 
Penanganan kerusakan permukaan jalan pada lapis lentur menggunakan Metode 
Perbaikan Standar Bina Marga 1995. Penanganan kerusakan untuk masing-


















  - Tidak ada       
Retak Buaya - Lebar retak < 2mm P2 (Pengaspalan) m2 667.10 
  - Lebar retak > 2mm P5 (Penambalan lubang) m2 518.05 
  - Tidak ada       
Retak Kotak - Lebar retak < 2mm P2 (Pengaspalan) m2 28.00 
  - Lebar retak > 2mm P5 (Penambalan lubang) m2   
Penurunan - Tidak ada       
Ambles - Kedalaman 10 - 50mm P6 (Perataan) m2 49.80 
  - Kedalaman > 50mm P5 (Penambalan lubang) m2 12.50 
Retak - Tidak ada       
Memanjang & - Lebar retak < 2mm (rambut) P2 (Pengaspalan) m2 3.50 
Melintang - Lebar retak < 2mm > 1 retak P3 (Penutupan retak) m2 869.50 
  - Lebar retak > 2mm P4 (Pengisian retak) m2 669.00 
 
4.1.3.2. Perbaikan dengan Overlay 
Perlu tidaknya dilakukan overlay pada ruas jalan Nguter – Wonogiri dapat 
diketahui dengan cara mencari nilai struktur perkerasan yang ada (ITPada) dan ITP 
yang diperlukan terlebih dahulu, apabila  ITPada > ITPperlu maka cukup dilakukan 
perbaikan dengan metode perbaikan standar Bina Marga, akan tetapi jika ITPada < 
ITPperlu maka diperlukan overlay dengan metode analisis komponen DPU 1997. 
Untuk menghitung berapa besarnya ITPperlu dilakukan langkah-langkah sebagai 
berikut : 
 
1. Menghitung LHR 
Kendaraan ringan 2 ton  =  5934 kend/hari 
Bus 8 ton    =  3370 kend/hari 
Truk 2 as 13 ton   =  2514 kend/hari 
Truk 3 as / trailer 20 ton  =    318 kend/hari 
2. Menentukan Koefisien Relatif (a) dari Tiap Jenis Lapisan 
Berdasarkan Tabel 2.1 diketahui nilai koefisien kekuatan relatif (a) adalah: 
Laston MS 340   = 0,25 
Macadam manual  = 0,20 
Pondasi Macadam Kering = 0,12 
3. Tebal Lapisan Jalan Lama 
Tebal lapisan jalan lama (sumber DPU Wonogiri) 
Surface : Laston MS 340  = D1 = 16 cm =   6,30 inchi 
Lapen : Macadam manual  = D2 =   5 cm =   1,97 inchi 
Macadam : Pondasi Macadam Kering = D3 = 27 cm = 10,63 inchi 
4. Perhitungan Nilai ITPada 
Laston MS 340   = 0,25 x 6,30 = 1,575 
Macadam manual  = 0,20 x 1,97 = 0,394 
Pondasi Macadam Kering = 0,12 x 10,63 = 1,276 
      ITPada = 3,245 
5. Menghitung Angka Ekivalen 
Untuk menghitung angka ekivalen (E) dapat dilihat pada Rumus 2.1. 
 
Perhitungan angka ekivalen (E) masing-masing kendaraan adalah : 
Kendaraan ringan 2 ton (1+1) ............................. (10/53)
4
 + 0,0002 =  0,0015 
Bus 8 ton (3+5) .................................................. (30/53)
4
 + 0,140   =  0,2427 
Truk 2 as 13 ton (5+8) ......................................  (50/53)
4
 + 0,905   =  1,697 
Truk 3 as / trailer 20 ton (6+7.7)  ......................... (60/53)
4
 + 0,697 =  2,339 
6. Menghitung Beban Gandar Standar untuk Lajur Rencana Pertahun 
a. ŵ18 perhari =  (5934 x 0,0015) + (3370 x 0,2427) + (2514 x 1,697) +  
(318 x 2,339) 
   =  5836,86 
b. W18 per hari =  DD × DL × ŵ18 
Dimana: 
ŵ18 =  Beban gandar standar kumulatif untuk dua arah. 
DD =  Faktor distribusi arah = 0,5 (Pt T-01-2002-B) 
DL =  Faktor Distribusi Lajur  (dari Tabel 2.2) 
 
W18 perhari  =  0,5 × 1 × 5836,86 
   =  2918,43 
c. W18 pertahun =  365 × 2918,43 
=  1.065.226,95 
 
+ 
7. Menghitung Perkembangan Lalu Lintas (m) 
LHR 2007 = 16128 smp/hari 
LHR 2010 = 21592 smp/hari 
LHRn = LHR x (1 + g)
n
 
21592 = 16128 x (1 + g)
3
 
1,3388 = (1 + g)
3 
g          = 0,1021 
Jadi perkembangan lalu lintas (g) = 10,21 % 
8. Menghitung beban gandar standar untuk lajur rencana selama umur rencana 
Untuk menghitung jumlah beban gandar tunggal standar komulatif (W18) 
dapat dilihat pada Rumus 2.3. 
 
                
        
 
 
                    
              
      
 
                     
   = 62.485.113,00 
9. Menghitung Modulus Reselien 
MR =  1500 × CBR 
  =  1500 × 3,46 
  =  5190 psi 
10. Menentukan Tingkat Reliabilitas 
Berdasarkan Tabel 2.3 maka tingkat reliabilitas yang diambil adalah 80% 
11. Menentukan nilai Deviasi Standar (So) 
Rentang nilai Deviasi Standar (So) adalah 0,40-0,5. Maka nilai So diambil 
sebesar 0,45 
12. Indeks Permukaan (IP) 
Dalam menentukan indeks permukaan (IP) pada akhir umur rencana, perlu 
dipertimbangkan faktor-faktor klasifikasi fungsional jalan sebagai mana 
diperlihatkan pada Tabel 2.4. dan menentukan indeks permukaan pada awal 
umur rencana (IP0) perlu diperhatikan jenis lapis permukaan perkerasan pada 
awal umur rencana sesuai dengan Tabel 2.5. 
Dari Tabel 2.4 dan 2.5 diperoleh nilai IPt = 2,0 dan IP0 = 3,9 
Design serviceability loss (ΔPSI = IPo – IPt) 
ΔPSI = 3,9 – 2,0 = 1,9 
13. Mencari ITP  
Untuk mencari ITPberdasarkan data-data sebagai berikut : 
MR  =  5190 psi 
So   =  0,45 
R   =  80 % 
W18  =  62.485.113,00 
ΔPSI  =  1,9 
dari Gambar 2.3 didapat ITP 20 = 6,3 
Perkerasan untuk overlay yang digunakan adalah : Laston MS.744 
D1 (overlay) =  ITP /a1 
D1  (UR = 20 th) = (6,3 – 3,245)/ 0,40 
 = 7,6375 inchi 
 = 19,3992 cm ≈ 20,00 cm 
Dari perhitungan di atas diperoleh tebal overlay setebal 20,00 cm untuk umur 
rencana 20 tahun  dengan menggunakan Laston MS.744. Kontruksi 
perkerasan dapat dilihat pada Gambar 4.1. 
 
Gambar 4.1. Konstruksi Perkerasan dengan Overlay 
 
 
4.1.3.3. Perbaikan dengan Rigid Pavement 
Data parameter perencanaan adalah sebagai berikut: 
- CBR tanah dasar   = 3,46% 
- Kuat tekan beton 28 hari (fc) = 300 kg/cm² = 30.0 MPa 
- Kuat tarik lentur (fcf)  = K (fc)
0,5
 
= 0,75 x 30
0,5
 = 4,1 MPa 
- Bahan pondasi bawah  = perkerasan aspal 
- Koefisien gesek antar pelat beton dengan pondasi (µ) = 1,3 
- Bahu jalan    = ya 
- Ruji (dowel)   = ya 
- Data lalu-lintas harian rata-rata: 
 Kendaraan ringan 2 ton =  5934 kend/hari 
 Bus 8 ton   =  3370 kend/hari 
 Truk 2 as 13 ton  =  2514 kend/hari 
 Truk 3 as / trailer 20 ton =    318 kend/hari 
- Direncanakan perkerasan beton semen untuk jalan 2 lajur 2 arah untuk jalan 
arteri, perencanaan menggunakan perkerasan beton bersambung tanpa tulangan 
(BBTT). 
 
Untuk menghitung berapa besarnya tebal pelat beton semen dan perhitungan 
tulangan dilakukan langkah-langkah sebagai berikut: 
1. Analisis lalu-lintas 
Analisa perhitungan jumlah sumbu dapat ditunjukan pada Tabel 4.4. langkah-
langkah perhitungannya adalah sebagai berikut: 
a. Menentukan konfigurasi beban 
b. Menentukan jumlah kendaraan 
c. Menentukan jumlah sumbu perkendaraan 
d. Menentukan jumlah sumbu = jumlah kendaraan X jumlah sumbu 
perkendaraan 
e. Menentukan nilai BS (beban sumbu) dan JS (jumlah sumbu) 
 
 
Tabel 4.4. Perhitungan Jumlah Sumbu Berdasarkan Jenis dan Bebannya 
  Konfigurasi beban Jml Jml Jml 
STRT STRG STdRG 
Jenis sumbu (ton) Kend Sumbu Sumbu 
Kendaraan 
RD RB RGD RGB 
 (bh) Per  (bh) BS JS BS JS BS JS 
    
Kend 
(bh) 
  (ton) (bh) (ton) (bh) (ton) (bh) 
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) 
MP 1 1 - - 5934 - - - - - - - - 
Bus 8 ton 3 5 - - 3370 2 6740 3 3370 5 3370 - - 
Truk 2 as 5 8 - - 2514 2 5028 5 2514 8 2514 - - 
Truk 3 as 6 14 - - 318 2 636 6 318 - - 14 318 
Total 12404   6202   5884   318 
Keterangan: 
RD : Roda Depan 
RB : Roda Belakang 
RGD : Roda Gandeng Depan 
RGB : Roda Gandeng Belakang 
BS : Beban Sumbu 
JS : Jumlah Sumbu 
STRT : Sumbu Tunggal Roda Tunggal 
STRG : Sumbu Tunggal Roda Ganda 
STdRG: Sumbu Tandem Roda Ganda 
 
Jumlah sumbu kendaraan niaga (JSKN) selama umur rencana (20 tahun) 
JSKN = 365 x JSKNH x R 
  




              
      
         
JSKN  = 365 x JSKNH x R 
  = 365 x 12404 x 58,659 
  = 265.576.276,1 
JSKN rencana = 0,7 x 265.576.276,1 
  = 185.903.393.3 
2. Perhitungan repetisi sumbu yang terjadi 
Analisa perhitungan repetisi sumbu yang terjadi dapat ditunjukkan pada Tabel 4.5. 
Langkah-langkah perhitungannya adalah sebagai berikut: 
a. Menentukan beban sumbu, jumlah sumbu, proporsi beban dan proporsi 
sumbu 
b. Menentukan repetisi yang terjadi = proposi beban x proporsi sumbu x lalu 
lintas rencana. 
c. Menentukan jumlah kumulatif repetisi yang terjadi 
 
Tabel 4.5. Perhitungan Repetisi Sumbu Rencana 
 Beban Jumlah Proporsi Proporsi Lalu Lintas Repetisi 
Jenis Sumbu Sumbu Sumbu Beban sumbu Rencana Yang terjadi 
 (ton)         
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7)= (4)x(5)x(6) 
STRT 6 318 0,05 0.66 185.903.393.3  6.134.812,00 
  5 2514 0,41 0.66 185.903.393.3 50.305.458,23 
  3 3370 0,54 0.66 185.903.393.3 66.255.969,37 
Total 6202 1     0 
STRG 8 2514 0.43 0.26 185.903.393.3 20.783.999,37 
  5 3370 0.57 0.26 185.903.393.3 27.550.882,89 
Total 5884 1     0 
STdRG 14 318 1 0.08 185.903.393.3 14.872271,46 
Total 318 1     0 
Komulatif 185.903.393.3 
3. Perhitungan tebal pelat beton 
- Sumber data beban  = Hasil survei 
- Jenis perkerasan   = BBTT dengan ruji 
- Jenis bahu   = Beton 
- Umur rencana   = 20 tahun 
- Repetisi yang terjadi  = 185.903.393.3 
- Faktor keamanan beban  = 1,1 (Tabel 2.6) 
- Kuat tarik lentur (fcf)  = 4,1 Mpa 
- Jenis dan tebal lapis pondasi = Perkerasan aspal tebal 48 cm 
- CBR tanah dasar   = 3,46% 
- CBR efektif   = 35% (Gambar 2.4 dan Gambar 2.5) 
- Tebal taksiran pelat beton = 20cm - 16cm 
Untuk mengetahui tebal taksiran pelat beton apakah aman atau tidak digunakan 
analisa fatik dan erosi yang dapat dilihat pada Tabel di bawah ini. 
 
 
Tabel 4.6. Analisa Fatik dan Erosi dengan Tebal Pelat 20 cm 
Jenis 
Sumbu Beban Beban Repetisi Faktor Analisa Fatik Analisa Erosi 
 






















STRT  6 60 33,00 6.134.812,00 TE = 0,83 TT 0 TT 0 
  5 50 27,50 50.305.458,23 FRT = 0,20 TT 0 TT 0 
  3 30 16,50 66.255.969,37 FE = 1,73 TT 0 TT 0 
STRG 8 80 22,00 20.783.999,37 TE = 1,25 TT 0 TT 0 
  5 50 13,75 27.550.882,89 FRT  = 0,30 TT 0 TT 0 
        
 
FE = 2,33         
STdRG 14 140 19,25 14.872271,46 TE = 1,05 TT 0 TT 0 
          FRT =0,26         
          FE = 2,36         
Total 0% < 100% 0% < 100% 
Keterangan: 
TE : Tegangan Ekivalen 
FRT : Faktor Rasio Tegangan 
FE : Faktor Erosi 
TT : Tidak Terbatas 
Tabel 4.7. Analisa Fatik dan Erosi dengan Tebal Pelat 19 cm 
Jenis 
Sumbu Beban Beban Repetisi Faktor Analisa Fatik Analisa Erosi 
 






















STRT  6 60 33,00 6.134.812,00 TE = 0,9 TT 0 TT 0 
  5 50 27,50 50.305.458,23 FRT = 0,22 TT 0 TT 0 
  3 30 16,50 66.255.969,37 FE = 1,79 TT 0 TT 0 
STRG 8 80 22,00 20.783.999,37 TE = 1,35 TT 0 TT 0 
  5 50 13,75 27.550.882,89 FRT  = 0,33 TT 0 TT 0 
        
 
FE = 2,4         
STdRG 14 140 19,25 14.872271,46 TE = 1,12 TT 0 TT 0 
          FRT =0,27         
          FE = 2,4         
Total 0% < 100% 0% < 100% 
Keterangan: 
TE : Tegangan Ekivalen 
FRT : Faktor Rasio Tegangan 
FE : Faktor Erosi 
TT : Tidak Terbatas 
Tabel 4.8. Analisa Fatik dan Erosi dengan Tebal Pelat 18 cm 
Jenis 
Sumbu Beban Beban Repetisi Faktor Analisa Fatik Analisa Erosi 
 






















STRT  6 60 33,00 6.134.812,00 TE = 0,98 TT 0 TT 0 
  5 50 27,50 50.305.458,23 FRT = 0,24 TT 0 TT 0 
  3 30 16,50 66.255.969,37 FE = 1,87 TT 0 TT 0 
STRG 8 80 22,00 20.783.999,37 TE = 1,44 TT 0 TT 0 
  5 50 13,75 27.550.882,89 FRT  = 0,35 TT 0 TT 0 
        
 
FE = 2,46         
STdRG 14 140 19,25 14.872271,46 TE = 1,2 TT 0 TT 0 
          FRT =0,3         
          FE = 2,45         
Total 0% < 100% 0% < 100% 
Keterangan: 
TE : Tegangan Ekivalen 
FRT : Faktor Rasio Tegangan 
FE : Faktor Erosi 
TT : Tidak Terbatas 
Tabel 4.9. Analisa Fatik dan Erosi dengan Tebal Pelat 17 cm 
Jenis 
Sumbu Beban Beban Repetisi Faktor Analisa Fatik Analisa Erosi 
 






















STRT  6 60 33,00 6.134.812,00 TE = 1,05 TT 0 TT 0 
  5 50 27,50 50.305.458,23 FRT = 0,26 TT 0 TT 0 
  3 30 16,50 66.255.969,37 FE = 1,94 TT 0 TT 0 
STRG 8 80 22,00 20.783.999,37 TE = 1,55 TT 0 TT 0 
  5 50 13,75 27.550.882,89 FRT  = 0,38 TT 0 TT 0 
        
 
FE = 2,53         
STdRG 14 140 19,25 14.872271,46 TE = 1,3 TT 0 TT 0 
          FRT =0,32         
          FE = 2,51         
Total 0% < 100% 0% < 100% 
Keterangan: 
TE : Tegangan Ekivalen 
FRT : Faktor Rasio Tegangan 
FE : Faktor Erosi 
TT : Tidak Terbatas 
Tabel 4.10. Analisa Fatik dan Erosi dengan Tebal Pelat 16 cm 
Jenis 
Sumbu Beban Beban Repetisi Faktor Analisa Fatik Analisa Erosi 
 






















STRT  6 60 33,00 6.134.812,00 TE = 1,15 TT 0 TT 0 
  5 50 27,50 50.305.458,23 FRT = 0,28 TT 0 TT 0 
  3 30 16,50 66.255.969,37 FE = 2,0 TT 0 TT 0 
STRG 8 80 22,00 20.783.999,37 TE = 1,67 TT 0 7.000.000 290,03 
  5 50 13,75 27.550.882,89 FRT  = 0,41 TT 0 TT 0 
        
 
FE = 2,61         
STdRG 14 140 19,25 14.872271,46 TE = 1,41 TT 0 TT 0 
          FRT =0,34         
          FE = 2,56         
Total 0% < 100% 290,03% > 100% 
Keterangan: 
TE : Tegangan Ekivalen 
FRT : Faktor Rasio Tegangan 
FE : Faktor Erosi 
TT : Tidak Terbatas
Dari analisa fatik dan erosi diatas maka tebal pelat yang direncanakan adalah 
17cm karena 0% < 100%. 
 
Tebal pelat beton yang didapat dari perhitungan sebenarnya adalah untuk 
perencanaan perkerasan baru, sedangkan kondisi perkerasan jalan eksisting telah 
diperkeras dengan adanya subbase course, base course, dan surface course. Oleh 
karena itu perkerasan yang ada harus diperhitungkan dengan perbandingan tebal 
perkerasan 3 cm Laston = 1 cm Kaku. Sehingga tebal pelat beton yang dipakai 
adalah tebal pelat beton perencanaan dikurangi tebal perkerasan yang ada dengan 
syarat tebal pelat ≥150 mm. 
a) Tebal Surface Course 
Dari Lampiran C tebal surface course adalah 16 cm Laston. Maka dengan 
perbandingan 3 cm Laston = 1 cm Kaku diperoleh: 
   
  
 
              
b) Tebal Base Course 
Tebal base course (D2)    = 5 cm Lapen 
Koefisien kekuatan relatif (a1) Laston MS. 340 = 0,3 










   
    
 
   
      
   
                
   
    
 
              
c) Tebal Subbase Course 
Tebal subbase course (D3)    = 27 cm Macadam 
Koefisien kekuatan relatif (a1) Laston MS. 340 = 0,3 










   
    
 
   
       
   
                
   
    
 
             
Dari perhitungan diatas maka diperoleh tebal perkerasan yang ada adalah: 
D1 total = D1+ D2+ D3 
  = 5,33 + 1,06 + 3,6 
  = 9,99 cm 
 
Tebal pelat = tebal pelat rencana - tebal perkerasan yang ada (≥150 mm) 
  = 17 cm - 9,99 cm 
  = 7,01 cm 
Karena tebal pelat 7,01 cm ≤ 15 cm, maka dipakai tebal pelat beton minimum 
yaitu 15 cm. 
 
4. Perhitungan tulangan 
Pada perkerasan beton semen bersambung tanpa tulangan, ada kemungkinan 
penulangan perlu dipasang guna mengendalikan retak. Bagian-bagian pelat yang 
diperkirakan akan mengalami retak akibat konsentrasi tegangan yang tidak dapat 
dihindari dengan pengaturan pola sambungan, maka pelat harus diberi tulangan. 
Penulangan yang direncanakan adalah: 
- Tebal pelat = 15,0 cm 
- Lebar pelat = 2 x 3,5 m 
- Panjang pelat = 5,0 m 
- Sambungan susut dipasang setiap jarak 5 m. 
- Ruji digunakan dengan diameter 24 mm, panjang 45 cm, jarak 30 cm 
- Batang pengikat digunakan baja ulir Ø 16 mm, panjang 70 cm, jarak 75 cm 
 
 Gambar 4.2. Konstruksi Perkerasan dengan Rigid Pavement 
 
4.1.3.4. Perbaikan dengan CTRB 
Perencanaan CTRB yang direncanakan berdasarkan penelitian yang telah 
dilakukan oleh Anastasia H. Muda yaitu penelitian tentang kadar semen yang 
digunakan untuk CTRB dan pelaksanaan CTRB yang telah dilakukan pada Ruas 
Jalan Boyolali-Kartosuro oleh PT. Pancadarma. 
Dari data tersebut maka direncanakan CTRB pada Ruas Jalan Nguter-Wonogiri 
adalah sebagai berikut: 
1. Metode pelaksanaan : Metode in place 
2. Lapisan Base Course : CTRB setebal 21 cm 
Lapisan CTRB merupakan hasil pencampuran lapisan macadam manual 5 cm 
dan Laston 16 cm (tebal lapisan 21 cm). dengan penambahan semen 5,5% dan 
air 2% (Anastasia H. Muda, 2008) dan sesuai standar CTR/08/01 yaitu 5% - 
6%. 
3. Lapisan Atas : Laston MS.744 
4. Umur Rencana : 20 tahun 
5. Mencari ITP  
Seperti pada perencanaan perbaikan dengan overlay dapat diketahui: 
MR  =  5190 psi 
So  =  0,45 
R  =  80 % 
W18  =  62.485.113,00 
ΔPSI =  1,9 
ITP 20 = 6,3 inchi = 16,00 cm (Laston MS.744) 
6. Menentukan koefisien relatif (a) 
a1 = 0,4 (Laston MS.744) 
a2 = 0,35 (CTRB) 
a3 = 0,12 (macadam kering) 
7. Tebal lapisan jalan 
D2 = 21 cm (CTRB) 
D3 = 27 cm (macadam kering) 
8. Tebal lapisan tambah 
ITP 20 =  a1 .  D1 + a2 . D2 + a3 . D3  
16,00 = 0,4 . D1 + 0,35 . 21 + 0,12 . 27 
16,00 = 0,4 . D1 + 10,59 
      D1 =  5,41/0,4 
    = 13,525 cm ≈ 14,00 cm 
Dari perhitungan di atas diperoleh tebal lapis tambah setebal 14,00 cm untuk 
umur rencana 20 tahun  dengan menggunakan Laston MS.744. Kontruksi 
perkerasan dapat dilihat pada Gambar 4.3. 
 





4.2. Menentukan Biaya Penanganan Jalan 
 
4.2.1. Data Biaya Penanganan Jalan 
Data harga upah, bahan dan sewa peralatan yang digunakan dalam analisis biaya 
ini adalah data dari Dinas Pekerjaan Umum Kabupaten Wonogiri tahun 2010 yang 
nilainya dapat dilihat di Lampiran E. 
 
4.2.2. Analisis Biaya Penanganan Jalan 
4.2.2.1.Biaya Metode Perbaikan Standar 
Analisis biaya untuk mendapatkan harga satuan pekerjaan selengkapnya disajikan 
di Lampiran E. 
Selanjutnya perhitungan biaya perbaikan Jalan Nguter – Wonogiri dapat dilihat 
pada Tabel 4.11. 
 
Tabel 4.11. Biaya perbaikan masing-masing metode perbaikan 
Metode Perbaikan 
Luas 
Kerusakan Harga satuan Jumlah Biaya 
  (m²) (Rp/m²) (Rp) 
P2 (Laburan aspal setempat) 698,60 Rp.         7.833,93  Rp.      5.472.785,83  
P3 (Penutupan retakan) 869,50 Rp.       15.667,87  Rp.    13.623.210,07  
P4 (Mengisi retakan) 669,00 Rp.       15.667,87  Rp.    10.481.802,80  
P5 (Penambalan lubang) 530,55 Rp.     155.784,27  Rp.    82.651.341,91  
P6 (Perataan) 49,80 Rp.       64.625,17  Rp.      3.218.333,60  
Total biaya perbaikan Rp.  115.447.474,20  
 
Jadi total biaya perbaikan pada ruas Jalan Nguter – Wonogiri untuk metode 
perbaikan standar adalah  Rp. 115.447.474,20. 
 
4.2.2.2.Biaya Perbaikan dengan Overlay 
Tebal Laston untuk perbaikan dengan overlay adalah 20 cm. Dalam pelaksanaan 
di lapangan pekerjaan overlay dengan tebal 20 cm tidak bisa dikerjakan secara 
langsung tetapi dengan bertahap. Overlay dengan tebal 20 cm dilaksanakan 
menjadi 3 tahap, yaitu: 
 
 
- Tahap I = Overlay 7 cm 
- Tahap II = Overlay 7 cm 
- Tahap III = Overlay 6 cm 
Biaya penanganan perbaikan dengan overlay pada ruas Jalan Nguter – Wonogiri 
adalah sebagai berikut: 
1. Volume pekerjaan 
- Lebar  = 7 m 
- Panjang = 5000 m 
- Luas  = 7 x 5000 = 35000 m² 
2. Perhitungan analisis biaya pekerjaan  overlay 
Harga satuan pekerjaan per m² untuk biaya pekerjaan overlay dapat dilihat 
dilampiran E. 
- Umur rencana = 20 tahun 
- Biaya Overlay 7 cm = Volume x harga satuan pekerjaan 
= 35000 x 101.661,79 
= Rp. 3.558.162.665,56 
- Biaya Overlay 6 cm = Volume x harga satuan pekerjaan 
= 35000 x 88.357,95 
= Rp. 3.092.528.343,33 
- Biaya Overlay 20 cm = Overlay 7 cm + Overlay 7 cm + Overlay 6 cm 
= Rp. 10.208.853.674,45 
3. Total biaya penanganan jalan 
- Biaya perbaikan = Rp.      115.447.474,20 
- Biaya overlay  = Rp. 10.208.853.674,45 
Jumlah  = Rp. 10.324.301.148,65 
Dibulatkan = Rp. 10.324.301.200,00 







4.2.2.3.Biaya Perbaikan dengan Rigid Pavement 
Biaya penanganan perbaikan dengan rigid pavement pada ruas Jalan Nguter - 
Wonogiri adalah sebagai berikut: 
1. Volume pekerjaan 
- Lebar  = 7 m 
- Panjang = 5000 m 
- Luas  = 7 x 5000 = 35000 m² 
2. Perhitungan analisis biaya pekerjaan  rigid pavement 
Harga satuan pekerjaan per m² untuk biaya pekerjaan rigid pavement dapat 
dilihat dilampiran E. 
- Umur rencana  = 20 tahun 
- Biaya rigid 15 cm = Volume x harga satuan pekerjaan 
= 35000 x 296.922,25 
= Rp. 10.392.278.800,00 
3. Total biaya penanganan jalan 
- Biaya perbaikan = Rp.      115.447.474,20 
- Biaya rigid 15 cm = Rp. 10.392.278.800,00 
Jumlah  = Rp. 10.507.726.274,20 
Dibulatkan = Rp. 10.507.726.300,00 
 Jadi jumlah total biaya penanganan jalan adalah Rp. 10.507.726.300,00. 
 
4.2.2.4.Biaya Perbaikan dengan CTRB 
Dalam pelaksanaan di lapangan Laston dengan tebal 14 cm tidak bisa dikerjakan 
secara langsung tetapi dengan bertahap. Laston dengan tebal 11 cm dilaksanakan 
menjadi 2 tahap, yaitu: 
- Tahap I = Laston 7 cm 
- Tahap II = Laston 7 cm 
Biaya penanganan perbaikan dengan CTRB pada ruas Jalan Nguter – Wonogiri 





1. Volume pekerjaan 
- Lebar  = 7 m 
- Panjang = 5000 m 
- Luas  = 7 x 5000 = 35000 m² 
2. Perhitungan analisis biaya pekerjaan  CTRB 
Harga satuan pekerjaan per m² untuk biaya pekerjaan CTRB dan lapis tambah 
dapat dilihat di Lampiran E. 
- Umur rencana = 20 tahun 
- Biaya CTRB  = Volume x harga satuan pekerjaan 
= 35000 x 113.921,82 
= Rp. 3.987.263.600,00 
- Biaya Laston 7 cm = Volume x harga satuan pekerjaan 
= 35000 x 101.572,90 
= Rp. 3.555.051.554,44 
- Biaya Laston 7 cm = Volume x harga satuan pekerjaan 
= 35000 x 101.661,79 
= Rp. 3.558.162.665,56 
- Biaya Laston 14 cm = Laston 7 cm + Laston 7 cm 
= Rp. 7.113.214.220,00 
3. Total biaya penanganan jalan 
- Biaya CTRB  = Rp.   3.987.263.600,00 
- Biaya Laston 14 cm = Rp.   7.113.214.220,00 
Jumlah  = Rp. 11.100.477.820,00 
Dibulatkan = Rp. 11.100.477.900,00 
 Jadi jumlah total biaya penanganan jalan adalah Rp. 11.100.477.900,00. 
 
Untuk lebih jelasnya, biaya dari masing-masing metode perbaikan perkerasan 






Tabel 4.12 Rekapitulasi Harga Pekerjaan 





(m2) (per m2) 
1. Perbaikan Standar P2 698,60  Rp.     7.833,93   Rp.             5.472.785,83  
    P3 869,50  Rp.   15.667,87   Rp.           13.623.210,07  
    P4 669,00  Rp.   15.667,87   Rp.           10.481.802,80  
    P5 530,55  Rp. 155.784,27   Rp.           82.651.341,91  
    P6 49,80  Rp.   64.625,17   Rp.             3.218.333,60  
    
Jumlah  Rp.        115.447.474,20  
    
2. Overlay Perbaikan Standar      Rp.         115.447.474,20  
    Overlay 7 cm 35000  Rp.   101.661,79   Rp.      3.558.162.665,56  
    Overlay 7 cm 35000  Rp.   101.661,79   Rp.      3.558.162.665,56  
    Overlay 6 cm 35000  Rp.     88.357,95  Rp.      3.092.528.343,33  
    
Jumlah  Rp.    10.324.301.200.00  
    
3. Rigid Pavement Perbaikan Standar      Rp.         115.447.474,20  
    Rigid 15 cm 35000  Rp.   296.922,25   Rp.    10.392.278.800,00  
    
Jumlah  Rp.   10.507.726.300,00  
    
4. CTRB CTRB 21 cm 35000  Rp.   113.921,82   Rp.      3.987.263.600,00  
    Laston 7 cm 35000  Rp.   101.572,90   Rp.      3.555.051.554,44  
    Laston 7 cm 35000  Rp.   101.661,79   Rp.      3.558.162.665,56  
    
Jumlah  Rp.   11.100.477.900,00  
    
4.3. Pemilihan Teknik Perbaikan Jalan 
 
Untuk memilih perbaikan perkerasan pada ruas Jalan Nguter – Wonogiri dipakai 4 
(empat) pertimbangan, yaitu pertimbangan konstruksi, pertimbngan pemeliharaan, 
pertimbangan perbaikan, dan pertimbangan keamanan dan kenyamanan. Dari segi 
pelaksanaan konstruksi diberi skor dari yang paling mudah sampai yang paling 
sulit dan dari segi biayanya diberi skor dari yang paling murah sampai yang 
paling mahal. Adapun pemberian skor pelaksanaan dan biaya dapat dilihat pada 
Tabel 4.13. 
 
Tabel 4.13. Skala Penilaian Pelaksanaan Konstruksi dan Biaya Pengerjaannya 
No. Pertimbangan Klasifikasi Skor 













Untuk menentukan nilai masing-masing pertimbangan dan tinjauan harus sesuai 
dengan perencanaan dan pengerjaan di lapangan. 
 
4.3.1. Pertimbangan Konstruksi 
Pertimbangan konstruksi dibagi menjadi 2 tinjauan, yaitu tinjauan konstruksi dan 
tinjauan biaya konstruksi. 
 
4.3.1.1.Tinjauan Konstruksi 
Tinjauan konstruksi dibagi menjadi 3 kriteria, yaitu: 
1. Persiapan permukaan jalan 
a) Tenaga kerja 
- Overlay  : Banyak, 10 orang (mandor, operator, dan pekerja). 
- Perkerasan kaku : Sedang, 8 orang (mandor, operator, dan pekerja). 
- CTRB lapis Laston : Sedikit, 4 orang (mandor dan pekerja). 
 
b) Material 
- Overlay  : Banyak, pasir kasar, aspal emulsi, dan agregat 
 kelas A. 
- Perkerasan kaku : Sedang, pasir kasar, aspal emulsi, dan agregat 
 kelas A (volume yang dibutuhkan < Overlay). 
- CTRB lapis Laston : tidak memerlukan. 
c) Alat 
- Overlay  : Banyak, Lampiran D2 - Lampiran D8. 
- Perkerasan kaku : Sedang, Lampiran D2 - Lampiran D8 (beberapa 
alat yang tidak digunakan, seperti: concrete mixer). 
- CTRB lapis Laston : Sedikit, compressor dan alat pemotong rumput. 
d) Data perencanaan 
- Overlay  : Sedang (LHR, CBR, kekuatan dan tebal lapisan 
 jalan lama) 
- Perkerasan kaku : Sedikit (LHR, CBR, dan tebal lapisan jalan lama) 
- CTRB lapis Laston : Banyak (data menentukan CTRB, LHR, CBR, 
 kekuatan dan tebal lapisan  jalan lama) 
2. Pelaksanaan konstruksi 
a) Tenaga kerja 
- Overlay  : Sedang, 25 orang (mandor, operator, dan pekerja). 
- Perkerasan kaku : Sedikit, 17 orang (mandor, tukang besi, tukang 
kayu, dan pekerja). 
- CTRB lapis Laston : Banyak, 36 orang (mandor, operator, dan pekerja). 
b) Material 
- Overlay  : Sedang, Rp. 278.990,00/m2 
- Perkerasan kaku : Mahal,  Rp. 295.098,00/m2 
- CTRB lapis Laston : Murah, Rp. 227.790,00/m2 
c) Alat 
- Overlay  : Sedang, Lampiran E10. 
- Perkerasan kaku : Sedikit, Lampiran E12. 
- CTRB lapis Laston : Banyak, Lampiran E13 dan Lampiran E14. 
 
3. Waktu pelaksanaan 
- Overlay  : Singkat, setelah beberapa jam jalan bisa dipakai. 
- Perkerasan kaku : Lama, setelah 28 hari jalan baru bisa dipakai. 
- CTRB lapis Laston : Sedang, setelah lapis CTRB selesai kemudian 
dilapisi laston dan jalan bisa dipakai. 
 
4.3.1.2.Tinjauan Biaya Konstruksi 
Tinjauan biaya konstruksi dibagi menjadi 3 kriteria, yaitu: 
1. Biaya pekerja 
- Overlay   : Mahal, Rp. 2.460,00/m2 
- Perkerasan kaku : Murah, Rp. 1.416,00/m2 
- CTRB lapis Laston : sedang, Rp. 1.765,00/m2 
2. Biaya material 
- Overlay   : Sedang, Rp. 278.990,00/m2 
- Perkerasan kaku : Mahal,  Rp. 295.098,00/m2 
- CTRB lapis Laston : Murah, Rp. 227.790,00/m2 
3. Biaya alat 
- Overlay   : Sedang, Rp. 10.231,00/m2 
- Perkerasan kaku : Murah,  Rp.         41,00/m2 
- CTRB lapis Laston : Mahal,   Rp.  87.601,00/m2 
 
4.3.2. Pertimbangan Pemeliharaan 
Pertimbangan pemeliharaan dibagi menjadi 3 tinjauan, yaitu tinjauan periode 
pemeliharaan, tinjauan metode pemeliharaan, dan tinjauan biaya pemeliharaan. 
 
4.3.2.1.Tinjauan Periode Pemeliharaan 
Tinjauan periode pemeliharaan dibagi menjadi 2 kriteria, yaitu: 
1. Pemeliharaan rutin 
- Overlay   : Sering, minimal 1 tahun sekali. 
- Perkerasan kaku : Jarang, setiap tahun tidak diperlukan pemeliharaan 
- CTRB lapis Laston : Sedang, minimal 1 tahun sekali (periode >Overlay) 
 
2. Pemeliharaan Berkala 
- Overlay   : Sering, minimal 3 tahun sekali. 
- Perkerasan kaku : Jarang, tidak diperlukan pemeliharaan berkala 
 secara periodik. 
- CTRB lapis Laston : Sedang, minimal 3 tahun sekali (periode >Overlay) 
 
4.3.2.2.Tinjauan Metode Pemeliharaan 
Tinjauan metode pemeliharaan  dibagi menjadi 2 kriteria, yaitu: 
1. Pemeliharaan rutin 
- Overlay   : Mudah, dapat dilaksanakan baik dengan mesin 
 ataupun manual, proses pelaksanaan sederhana. 
- Perkerasan kaku : Sulit, proses pelaksanaanya tidak sederhana atau 
rumit, lebih banyak menggunakan peralatan mesin. 
- CTRB lapis Laston : Sedang, dapat dilaksanakan baik dengan mesin 
ataupun manual. Karena tebal lapis permukaan < 
overlay, maka untuk pemeliharaan dengan 
kerusakan sampai ke base course memerlukan 
metode pemeliharaan yang rumit. 
2. Pemeliharaan Berkala 
- Overlay   : Mudah, dapat dilaksanakan baik dengan mesin 
 ataupun manual, proses pelaksanaan sederhana. 
- Perkerasan kaku : Sulit, proses pelaksanaanya tidak sederhana atau 
rumit, lebih banyak menggunakan peralatan mesin. 
- CTRB lapis Laston : Sedang, dapat dilaksanakan baik dengan mesin 
ataupun manual. Karena tebal lapis permukaan < 
overlay, maka untuk pemeliharaan dengan 
kerusakan sampai ke base course memerlukan 





4.3.2.3.Tinjauan Biaya Pemeliharaan 
Tinjauan biaya pemeliharaan dibagi menjadi 2 kriteria, yaitui: 
1. Pemeliharaan rutin 
- Overlay   : Mahal, karena periode pemeliharaanya 
 sering/banyak. 
- Perkerasan kaku : Murah, karena periode pemeliharaanya jarang. 
- CTRB lapis Laston : Sedang, karena periode pemeliharaanya cukup 
sering/banyak. 
2. Pemeliharaan Berkala 
- Overlay   : Mahal, karena periode pemeliharaanya 
 sering/banyak. 
- Perkerasan kaku : Murah, karena periode pemeliharaanya jarang. 
- CTRB lapis Laston : Sedang, karena periode pemeliharaanya cukup 
 sering/banyak. 
 
4.3.3. Pertimbangan Perbaikan 
Pertimbangan perbaikan dibagi menjadi 3 kriteria, yaitu: 
1. Perbaikan ringan (P1, P2, P3) 
- Overlay   : Mudah, metode perbaikan ringan sederhana. 
- Perkerasan kaku : Sulit, metode perbaikan ringan rumit/tidak 
 sederhana. 
- CTRB lapis Laston : Sedang, metode perbaikan ringan sederhana. Jika 
luas kerusakan dalam skala besar, maka tidak bisa 
menggunakan perbaikan CTRB lagi. 
2. Perbaikan sedang (P4 & P6) 
- Overlay   : Mudah, metode perbaikan ringan sederhana. 
- Perkerasan kaku : Sulit, metode perbaikan ringan rumit/tidak 
 sederhana. 
- CTRB lapis Laston : Sedang, metode perbaikan ringan sederhana. Jika 
luas kerusakan dalam skala besar, maka tidak bisa 
menggunakan perbaikan CTRB lagi. 
 
3. Perbaikan berat (P5 & perbaikan struktural) 
- Overlay   : Mudah, metode perbaikan ringan sederhana. 
- Perkerasan kaku : Sulit, metode perbaikan ringan rumit/tidak 
 sederhana. 
- CTRB lapis Laston : Sedang, metode perbaikan ringan sederhana. Jika 
luas kerusakan dalam skala besar, maka tidak bisa 
menggunakan perbaikan CTRB lagi. 
 
4.3.4. Pertimbangan Keamanan dan Kenyamanan 
Pertimbangan keamanan dan kenyamanan dibagi menjadi 2 kriteria, yaitu: 
1. Keamanan 
- Overlay   : Sedang, perkerasan dapat mengikat ban saat 
 kendaraan mengerem. 
- Perkerasan kaku : Jelek, perkerasan jelek dalam mengikat ban saat 
 kendaraan mengerem. 
- CTRB lapis Laston : Baik, perkerasan dapat mengikat ban pada saat 
kendaraan mengerem dan lapis pondasi atas lebih 
stabil apabila ada pengikisan bahu saat hujan. 
2. Kenyamanan 
- Overlay   : Baik, perkerasan bisa meredam getaran. 
- Perkerasan kaku : Jelek, perkerasan tidak bisa meredam getaran. 
- CTRB lapis Laston : Sedang, getaran yang diredam < overlay (lapis 
 pemukaan CTRB < Overlay). 
 
Untuk lebih jelasnya, pemberian nilai dari berbagai pertimbangan dapat dilihat 







1. Pertimbangan Konstruksi 
a) Tinjauan Konstruksi 
Tabel  4.14. Acuan Tinjauan Konstruksi 
No. 
Kriteria 
Overlay Perkerasan Kaku CTRB Lapis Laston 
Detail Skor Detail Skor Detail Skor 
1. Persiapan Permukaan 
Jalan  
Material yang dibutuhkan 
banyak 
1  Material yang dibutuhkan 
sedang. 
2  Tidak membutuhkan 
material 
3  
Alat berat yang dibutuhkan 
banyak. 
1  Alat berat yang dibutuhkan 
sedang. 
2  Alat berat yang dibutuhkan 
sedikit. 
3  
Tenaga kerja yang dibutuhkan 
banyak. 
1  Tenaga kerja yang dibutuhkan 
sedang. 
2  Tenaga kerja yang 
dibutuhkan sedikit. 
3  
Data perencanaan yang 
dibutuhkan sedang. 
2  Data perencanaan yang 
dibutuhkan sedikit. 
3  Data perencanaan yang 
dibutuhkan banyak. 
1  
Sub Jumlah 5 Sub Jumlah 9 Sub Jumlah 10 
2. Pelaksanaan Konstruksi Material yang dibutuhkan 
sedang. 
2  Material yang dibutuhkan 
banyak. 
1  Material yang dibutuhkan 
sedikit. 
3  
Alat berat yang dibutuhkan 
sedang. 
2  Alat berat yang dibutuhkan 
sedikit. 
3  Alat berat yang dibutuhkan 
banyak. 
1  
Tenaga kerja yang dibutuhkan 
sedang. 
2  Tenaga kerja yang dibutuhkan 
sedikit. 
3  Tenaga kerja yang 
dibutuhkan banyak. 
1  
Sub Jumlah 6 Sub Jumlah 7 Sub Jumlah 5 
3. Waktu Pelaksanaan Waktu yang dibutuhkan 
singkat. 
3  Waktu yang dibutuhkan lama 
(28 hari). 
 1 Waktu yang dibutuhkan 
sedang. 
2  
Sub Jumlah 3 Sub Jumlah 1 Sub Jumlah 2 




b) Tinjauan Biaya Konstruksi 
Tabel  4.15. Acuan Tinjauan Biaya Konstruksi 
No. 
Kriteria 
Overlay Perkerasan Kaku CTRB Lapis Laston 
Detail Skor Detail Skor Detail Skor 
1. Biaya Pekerja Rp.          2.460,00/m
2
 1 Rp.          1.416,00/m
2
 3 Rp.          1.765,00/m
2
 2 
2. Biaya Material Rp.      278.990,00/m
2
 2 Rp.      295.098,00/m
2
 1 Rp.      227.790,00/m
2
 3 
3. Biaya Alat Rp.        10.231,00/m
2
 2 Rp.               41,00/m
2
 3 Rp.        87.601,00/m
2
 1 
        
Jumlah  5  7  6 
 
2. Pertimbangan Pemeliharaan 
a) Tinjauan Periode Pemeliharaan 
Tabel  4.16. Acuan Tinjauan Periode Pemeliharaan 
No. 
Kriteria 
Overlay Perkerasan Kaku CTRB Lapis Laston 
Detail Skor Detail Skor Detail Skor 
1. Pemeliharaan Rutin Sering, hampir setiap tahun 
diadakan pemeliharaan rutin. 
1 Jarang, tidak diperlukan 
pemeliharaan secara rutin setiap 
tahun. 
3 Sedang, hampir setiap tahun 
diadakan pemeliharaan rutin, 
tetapi periodenya < overlay 
karena lapis pondasi atas (base) 
lebih stabil. 
2 
2. Permeliharaan Berkala Sering, periode pemeliharaan 
secara berkala minimal 3 
tahun sekali. 
1 Jarang, tidak diperlukan 
pemeliharaan berkala secara 
periodik. 
3 Sedang, periode pemeliharaan 
secara berkala, tetapi periodenya 
< overlay karena lapis pondasi 
atas (base) lebih stabil. 
2 
Jumlah  2  6  4 
 
 
b) Tinjauan Metode Pemeliharaan 
Tabel  4.17. Acuan Tinjauan Metode Pemeliharaan 
No. 
Kriteria 
Overlay Perkerasan Kaku CTRB Lapis Laston 
Detail Skor Detail Skor Detail Skor 
1. Pemeliharaan Rutin Mudah, dapat dilaksanakan 
baik dengan mesin ataupun 
manual. Proses pelaksanaan 
sederhana. 
3 Sulit, proses pelaksanaanya tidak 
sederhana atau rumit, lebih 
banyak menggunakan peralatan 
mesin. 
1 Sedang, dapat dilaksanakan baik dengan 
mesin ataupun manual. Karena tebal 
lapis permukaan < overlay, maka untuk 
pemeliharaan dengan kerusakan sampai 
ke base course memerlukan metode 
pemeliharaan yang rumit. 
2 
2. Permeliharaan Berkala Mudah, dapat dilaksanakan 
baik dengan mesin ataupun 
manual. Proses pelaksanaan 
sederhana. 
3 Sulit, proses pelaksanaanya tidak 
sederhana atau rumit, lebih 
banyak menggunakan peralatan 
mesin. 
1 Sedang, dapat dilaksanakan baik dengan 
mesin ataupun manual. Karena tebal 
lapis permukaan < overlay, maka untuk 
pemeliharaan dengan kerusakan sampai 
ke base course memerlukan metode 
pemeliharaan yang rumit. 
2 
Jumlah  6  2  4 
 
c) Tinjauan Biaya Pemeliharaan 
Tabel  4.18. Acuan Tinjauan Biaya Pemeliharaan 
No. 
Kriteria 
Overlay Perkerasan Kaku CTRB Lapis Laston 
Detail Skor Detail Skor Detail Skor 
1. Pemeliharaan Rutin Mahal, karena periode 
pemeliharaanya sering/banyak. 
1 Murah, karena periode 
pemeliharaanya jarang. 
3 Sedang, karena periode 




Mahal, karena periode 
pemeliharaanya sering/banyak. 
1 Murah, karena periode 
pemeliharaanya jarang. 
3 Sedang, karena periode 
pemeliharaanya cukup sering/banyak. 
2 
Jumlah  2  6  4 
3. Pertimbangan Perbaikan 
 
Tabel  4.19. Acuan Pertimbangan Perbaikan 
No. 
Kriteria 
Overlay Perkerasan Kaku CTRB Lapis Laston 
Detail Skor Detail Skor Detail Skor 
1. Perbaikan Ringan 
(P1, P2, P3) 
 
Mudah, metode perbaikan 
ringan sederhana. 
3 Sulit, metode perbaikan ringan 
rumit/tidak sederhana. 
1 Sedang, metode perbaikan ringan sederhana. 
Jika luas kerusakan dalam skala besar, maka 
tidak bisa menggunakan perbaikan CTRB lagi. 
2 
2. Perbaikan Sedang 
(P4 & P6) 
 
Mudah, metode perbaikan 
sedang sederhana. 
3 Sulit, metode perbaikan sedang 
rumit/tidak sederhana. 
1 Sedang, metode perbaikan ringan sederhana. 
Jika luas kerusakan dalam skala besar, maka 
tidak bisa menggunakan perbaikan CTRB lagi. 
2 
3. Perbaikan Berat 
(P5 & Perbaikan 
Struktural) 
Mudah, metode perbaikan 
berat sederhana. 
3 Sulit, metode perbaikan berat 
rumit/tidak sederhana. 
1 Sedang, metode perbaikan ringan sederhana. 
Jika luas kerusakan dalam skala besar, maka 
tidak bisa menggunakan perbaikan CTRB lagi. 
2 
Jumlah  9  3  6 
 
4. Pertimbangan Keamanan dan Kenyamanan 
Tabel  4.20. Acuan Pertimbangan Keamanan dan Kenyamanan 
No. 
Kriteria 
Overlay Perkerasan Kaku CTRB Lapis Laston 
Detail Skor Detail Skor Detail Skor 
1. Keamanan Sedang, perkerasan dapat 
mengikat ban saat kendaraan 
mengerem. 
2 Jelek, perkerasan jelek dalam 
mengikat ban saat kendaraan 
mengerem. 
1 Baik, perkerasan dapat mengikat ban pada saat 
kendaraan mengerem dan lapis pondasi atas lebih 
stabil apabila ada pengikisan bahu saat hujan. 
3 
2. Kenyamanan Baik, perkerasan bisa meredam 
getaran. 
3 Jelek, perkerasan tidak bisa 
meredam getaran. 
1 Sedang, getaran yang diredam < overlay (lapis 
pemukaan CTRB < Overlay). 
2 
Jumlah  5  2  5 
Dari pemberian skor untuk metode perbaikan overlay, perkerasan kaku, dan 
CTRB lapis Lentur maka di dapat skor yang paling tinggi dari penjumlahan 
masing-masing pertimbangan yang dapat dilihat pada Tabel 4.21. 
 
Tabel 4.21. Penjumlahan Nilai dari Masing-masing Metode 
No. Pertimbangan Tinjauan Overlay Perkerasan 
Kaku 
CTRB  
1. Pertimbangan Konstruksi Konstruksi 14 17 17 
Biaya konstruksi 5 7 6 
2. Pertimbangan Pemeliharaan Periode Pemeliharaan 2 6 4 
Metode Pemeliharaan 6 2 4 
Biaya Pemeliharaan 2 6 4 
3. Pertimbangan Perbaikan Pertimbangan Perbaikan 9 3 6 




5 2 5 
Jumlah 43 43 46 
 
Dari Tabel 4.20 maka diperoleh teknik perbaikan perkerasan jalan pada Ruas 
Jalan Nguter – Wonogiri yang dipilih adalah perbaikan dengan CTRB lapis 
Laston dengan tebal CTRB 21 cm dan tebal Laston 14 cm dengan biaya 




























Dari penelitian yang dilakukan pada Ruas Jalan Nguter – Wonogiri Km 20+00 
sampai dengan 25+00 dan setelah dilakukan analisa dan pembahasan, maka dapat 
disimpulkan: 
1. Berdasarkan hasil analisa desain dipakai 3 metode perbaikan jalan dengan 
umur rencana 20 tahun yaitu: Overlay Laston setebal 20 cm, Perkerasan Kaku 
(Rigid Pavement) setebal 15 cm, dan CTRB setebal 21 cm yang dilapisi Laston 
setebal 14 cm. 
2. Berdasarkan hasil analisa perhitungan biaya maka diperoleh biaya dari ketiga 
metode perbaikan yaitu sebesar: biaya Overlay sebesar Rp. 10.324.301.200,00, 
Perkerasan Kaku (Rigid Pavement) sebesar Rp. 10.507.726.300,00, dan CTRB 
lapis Laston sebesar Rp. 11.100.477.900,00. 
3. Berdasarkan hasil penilaian dari ketiga metode diperoleh nilai  Overlay sebesar 
43, nilai Perkerasan Kaku (Rigid Pavement) sebesar 43, dan nilai CTRB lapis 
Laston sebesar 46. Maka  metode perbaikan yang paling optimal pada ruas 
jalan Nguter – Wonogiri yaitu Perbaikan dengan CTRB lapis Laston dengan 





Dari hasil penelitian, pembahasan, dan kesimpulan yang ada maka dapat 
disampaikan beberapa saran untuk perbaikan pada Ruas Jalan Nguter – Wonogiri 
agar lebih efektif dan efisien antara lain: 
1. Perbaikan pada Ruas Jalan Nguter – Wonogiri sebaiknya tidak hanya 
dipusatkan pada perbaikan perkerasannya saja tetapi juga melakukan usaha 
peningkatan kapasitas jalan dan perbaikan sistem transportasi secara integral 
dengan beberapa cara, misalnya menambah lebar perkerasan jalan, mengurangi 
beban yang masuk, dan mengurangi hambatan samping jalan. 
2. Diperlukan pemantauan dan pengamatan kerusakan secara rutin apabila ada 
kemungkinan jalan rusak maka segera diadakan perbaikan dengan metode 
perbaikan yang sesuai agar kerusakan dikemudian hari tidak bertambah luas. 
3. Perlu adanya pengelolaan data base jalan secara lengkap dan tertib meliputi 
data kerusakan, data teknis jalan dan data-data lalu-lintas yang sewaktu-waktu 
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